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1. Введение



Кажется, нет в нашем современном лексиконе слов, которые не уходили бы корнями в языки Древней Греции, Римской империи и прочих стародавних государств и народов. Вот и автомобиль, которому не так давно исполнилось всего-то 120 лет, обязан своим названием слову «самодвижущийся», которое появилось в европейских языках от греческого «аутос» – «сам», и латинского «мобилис» – «подвижный», т. е. буквально «автомобильный». Этот термин относился ко всем предметам и механизмам, служащим человеку помощниками в его труде и развлечениях: часам, куклам-автоматам, фонтанам, качелям и т. п.

Вспомните сказки о коврах-самолетах, сапогах-скороходах и печи, на которой ездил Емеля. В них воплотились многовековые мечты человека о средствах передвижения, который не только во вселенском, но даже в планетарном масштабе «слаб, сир и убог».

Однако известно, что «сказка ложь, да в ней – намек». Следует отдать должное нашим предкам: намеки матушки-природы они понимали, учились старательно и всячески пытались придумать что-нибудь такое, что могло бы если и не полностью выполнять работу вместо них, то хотя бы облегчить ее. Научившись толкать впереди себя (а не волочить или тащить на плечах) валуны и бревна для постройки жилища, первобытные люди сделали открытие, создавшее необходимые предпосылки для изобретения колеса. Без сомнения, оно было бы изобретено раньше, если бы не наши четвероногие братья – домашние животные. Эти молчаливые помощники на протяжении многих веков безропотно тащили грузы волоком, а идея колеса ждала своего воплощения. И это вполне справедливо – ведь для колес нужны дороги, и вытоптать их должны были многие поколения людей…

Зато когда колесо наконец появилось (археологи утверждают, что в Месопотамии), по всему миру покатились разнообразные повозки, телеги, арбы и колесницы. Как правило, они приводились в движение животными, однако в эпоху Возрождения были созданы и такие повозки, в которых использовалась мускульная сила человека, умножаемая хитроумными механизмами и передаваемая на колеса с помощью рычагов и шестерен. Нам более других импонирует версия, согласно которой именно эти творения великого Леонардо да Винчи и его современников в наибольшей степени соответствуют понятию «автомобиль»: они не столько средство передвижения вообще, сколько передвижения автономного, когда путешественник сам выбирает маршрут, скорость и места остановок, ни на кого при этом не оглядываясь. Таким образом, понятия «свобода» и «автомобиль» оказались удивительно созвучными.

Именно эта независимость и отличает автомобиль, особенно личного пользования, от других видов транспорта. Железнодорожный локомотив – тоже самодвижущийся, однако его автомобилем не называют. Всю жизнь по рельсам – ни влево, ни вправо – какая там свобода! Мы не имеем возможности дословно цитировать формулу изобретения, патент на которое в 1886 году получил Карл Бенц, но энциклопедические определения автомобиля тех лет звучали так: «Экипаж для передвижения по обычным дорогам, приводимый в действие находящимся на нем двигателем» или «Машина для перевозки пассажиров и грузов по безрельсовым дорогам, приводится в движение установленным на ее раме двигателем внутреннего сгорания (обычно бензиновым, нефтяным или газовым), реже паровым или электрическим двигателем…»

В последнем определении не все точно, многое уже устарело (скажем, «установленный на раме двигатель»; на электромобиле он может находиться и в колесе, да и рама не обязательна, на многих автомобилях ее давно заменил несущий кузов), но ни одно из определений не распространялось на тип и конструкцию двигателя. Не все ли равно, какой двигатель? Лишь бы самодвижущийся экипаж соответствовал своему назначению.

Почему же «родословную» автомобиля исчисляют от первых «бензиномобилей» с двигателем внутреннего сгорания, изобретенных и построенных в 1885–1886 годах, забывая о паровых и аккумуляторных (электрических) экипажах (были и такие)? Дело в том, что двигатель внутреннего сгорания произвел подлинный переворот в транспортной технике. Именно он оказался наиболее отвечающим идее автомобиля и потому надолго сохранил свое главенствующее положение.

В XX веке автомобильное «население» Земли увеличилось в 10 тысяч раз, а людское – лишь втрое, за последнюю треть века (когда в ряде стран один автомобиль приходится уже на 2–5 жителей), соответственно, в 6 раз и вдвое. Трудно представить себе отрасль народного хозяйства или вид деятельности человека, в которых не использовался бы автомобиль. Автомобили – самая мощная энергетическая база человечества: суммарная мощность их двигателей достигает 20–25 млрд кВт, а вырабатываемая ими ежегодно энергия – примерно 30 млрд кВт ч. Мировая автомобильная промышленность выпускает ежегодно до 40 млн машин.

Однако распространение автомобилей несет людям не только пользу. Массовость их применения вызвала угрозу истощения энергетических ресурсов, загрязнение атмосферы городов, многочисленные случаи дорожно-транспортных происшествий. Не слишком ли дорого обходятся человечеству автомобили? Не изжили ли они сами себя, не пора ли им уступить место более безопасным средствам транспорта? Для ответа на эти и другие подобные вопросы требуется обстоятельный анализ.

Важнейшее условие дальнейшего существования и развития автомобиля – это верность всех участников его создания и использования – конструкторов, эксплуатационников, бизнесменов – автомобильной идее, безошибочное прогнозирование и верное определение направлений ее развития в меняющихся условиях. Для этого придется еще не один раз обратиться к прошлому, чтобы в нем найти ключ к пониманию и решению старых и новых проблем и задач…

Этот, и без того трудный, поиск осложняется еще и тем, что каждый человек – это личность, которой присущи собственные амбиции и даже капризы. Автомобиль – личный экипаж, и стандартизация (читай – обезличивание) этого экипажа вызывает у владельца внутренний протест. Не случайно сегодня столь успешно и, главное, прибыльно работают тюнинговые ателье, а самые дорогие автомобили, стоящие бешеных денег, изготовляются под заказ, и ждать исполнения этого заказа приходится едва ли не годами. К слову сказать, личных автомобилей во всех странах втрое – впятеро больше, чем всех прочих, и примерно втрое больше, чем это необходимо для обеспечения реальной потребности в транспорте. Поэтому дальнейшее развитие автомобиля будет происходить в борьбе между фантазией носителей новых идей и консерватизмом основной массы потребителей. Впрочем, такая борьба – неотъемлемая часть любой революции: социальной или технической.


2. Немного истории…



Говорят, все началось с колеса. Оно известно примерно с середины IV тысячелетия до н. э. До этого человек знал, кроме пешего хождения и плавания по воде, еще два вида передвижения – верховую езду и перемещение тяжестей на волокушах из шестов, веток или шкур. Возможно, что конструкцию колеса подсказали людям покатившийся моток шерсти или веретено, но вернее всего – бревна-катки, с помощью которых перемещали каменные блоки пирамид и прочие тяжелые грузы. Но колесо, каким его иногда изображают, вряд ли отпиливали от бревна. Для этого потребовались бы инструменты, которых еще не существовало. Кроме того, даже отпилив диск, убедились бы в его непрочности, поскольку распил шел поперек волокон древесины. Все древнейшие колеса – составные, из двух-трех сегментов, соединенных планками. Позднее для облегчения колеса в сегментах стали делать вырезы или составляли диск в виде решетки из брусьев, располагая их лучеобразно или крест-накрест. Так пришли к спицам, ступице (центральной части колеса) и ободу, либо также составному из брусьев, либо гнутому из дерева в распаренном состоянии.

Что общего между автомобильными колесами и находками археологов? Оказывается, общего много. Достаточно сказать, что на автомобиле дисковые колеса (конечно, не бревенчатые, а стальные) появились гораздо позже спицованных (экипажных). Колеса же со спицами крест-накрест – это прямо-таки самое архисовременное колесо, «находка» дизайнеров 80-х годов XX века! Не подскажет ли нам еще что-нибудь древний транспорт?

Есть такие подсказки! Во многих городах мира автобусам и такси теперь выделена особая полоса движения, и они беспрепятственно катят мимо томящихся в уличных пробках автомобилистов. Готовится еще один логичный шаг: оградить автобусную полосу бордюром, превратить ее в некий желоб, который давал бы направление движению даже без участия водителя. Потребовались годы дискуссий о достоинствах и недостатках «независимости» автомобиля, пока не стало ясно, что общественному транспорту в городах должны быть предоставлены привилегии. И вот теперь, вкусив от этой победы разума, пассажиры туристского автобуса быстро выбираются, например, к окраине Неаполя и прибывают в Помпеи. Первое, что попадает в поле их зрения, – это улицы мертвого города. Довольно высокие тротуары образуют направляющие, предвосхитившие на два тысячелетия автоматизированную трассу автобусов! Движение уже тогда было односторонним, иначе две повозки, встретившись, попросту не разъехались бы. Но самое примечательное – это перекрестки. Там, где мы привыкли видеть переходы типа «зебра», из плит мостовой выступают камни-островки, образующие три-четыре промежутка: крайние – для колес, средние – для коней. В размерах островков и промежутков между ними соблюден определенный стандарт, из чего можно заключить, что и колея, и дорожный просвет колесниц были унифицированы и что многоконные коляски на улицы города не допускались. Помпейским возницам волей-неволей приходилось замедлять ход перед перекрестками, а пешеходы ступали по островкам, не сходя на мостовую и сохраняя чистыми сандалии. Такой переход, пожалуй, безопаснее нынешней «зебры» и как две капли воды схож с новейшим экспериментальным, опробованном в Голландии, где тоже применены «островки», но теперь уже резиновые. И впрямь, все уже было!

Каковы были колесницы? Напомним, что им предшествовали запряженные быками одноосные арбы. Иногда их сцепляли по две, в результате получалась двухосная повозка, обладавшая, однако, худшей проходимостью, чем одноосная. Когда быков заменили конями, родились колесницы. Сначала они предназначались для торжественных выездов, прогулок и соревнований, затем их приспособили и для других целей: земледельцы – для вывоза урожая, кочевники – в качестве походных жилищ. Армии захватчиков не могли обойтись без обозов. А обозы – без дорог. Расширявшуюся территорию Римской империи покрыла сеть из 372 каменных магистральных дорог общей протяженностью 60 тыс. км. Магистрали соединяли Рим с его провинциями.

Колесницы были весьма разнообразными: двух– и многоместными, двух– и четырехколесными, открытыми и с балдахином, простыми и роскошно отделанными… Последние подобны еще более древним колесницам времен Троянской войны, у которых, если верить Гомеру, были восьмиспицевые колеса, окованные медью, которые свободно вращались на железных осях. Ободья колес были золочеными, а ступицы покрывались серебром. Кузов подвешивался на крепких ремнях, тоже отделанных драгоценными металлами. Дальше – «силовой» агрегат, то есть быстрые кони, а «трансмиссией» служило опять-таки посеребренное дышло…

Обратите внимание, уважаемый читатель: колеса независимо вращались на неподвижной оси. Это очень важный момент. На более древних повозках, да и на более поздних, вплоть до железнодорожных локомотивов и вагонов, применялись так называемые колесные пары – оба колеса жестко крепились на общей оси. При такой компоновке на крутых поворотах ближнее к центру поворота колесо совершает меньший путь, чем внешнее. Одно колесо просто проскальзывает, и в результате – раздается скрежет от трения обода о дорожное покрытие и происходит неравномерный износ ободьев. В конечном итоге принцип независимого вращения колес на одной оси стал обязательным и для конных повозок, и для автомобилей, то есть там, где колея достаточно широка, а разница в скорости колес может быть значительной.

Еще одна идея, которой нынешние конструкторы автомобилей обязаны древним колесницам, – несущий кузов. Сегодня он прочно обосновался в автомобильной технике: уже не только легковые автомобили, но и солидные автобусы имеют такие кузова.

Надо сказать, что древние римляне умели и любили строить дороги, но вот об удобстве путешественников пеклись гораздо меньше. Однако с транспортной тряской боролись, хотя бы в целях продления жизни экипажам: кузова колесниц были массивными и очень крепкими. Ведь рессор не было, эластичных шин – тем более. Огромный по нашим меркам диаметр колес (1,5–2 м) тоже имел целью смягчать толчки при переездах через неровности дороги.

Упадок Римской империи и деление Европы на мелкие феодальные княжества затормозили развитие безрельсового колесного транспорта на целое тысячелетие. В этот период знатные люди путешествовали большей частью верхом или на носилках (ручных либо конных), а крестьяне использовали повозки, запрягая в них кто лошадей, кто быков, а кто – себя. Некий безвестный умелец тех времен изобрел поворотный шкворень, через который передняя ось крепилась к кузову. Это был прорыв, значение которого оценили не сразу…

Наконец, в XV веке повозку превратили в экипаж: кузов подвесили на ремнях, как люльку, к загнутым концам рамы. В таком «салоне» уже не трясло так сильно, но зато укачивало. Тем не менее, титулованные и коронованные особы избрали карету своим основным средством передвижения.

Два последующих столетия были посвящены преимущественно усовершенствованиям пассажирских салонов. Со временем в них стало возможным не только преодолевать значительные расстояния, но даже спать. Это было важно, так как проехать без сна до постоялого двора мог не каждый путник.

К концу XVII столетия стальные рессоры сменили ремни, в это же время лошадь получила хомут, чуть ли не вдвое увеличивший ее тягловую силу. Однако кареты на высоких колесах и с тяжелыми кузовами, которые к тому же раскачивались на рессорах, были опасными: на поворотах кренились, иногда опрокидывались. На крутых спусках лошади не могли их удержать. Так пришло понимание необходимости тормозов. Поначалу это были просто деревянные клинья, подкладываемые под колеса перед спуском, впоследствии на карете появился рычаг с закрепленной на его конце кожаной подушкой. Нажимая на рычаг, кучер с силой прижимал подушку к ободу колеса и замедлял его вращение.

Не описывая в подробностях сложный путь развития экипажного (прежде всего – каретного) ремесла, напомним, что именно каретным мастерам прошлых веков мы обязаны изящными формами современных автомобилей. Ведь трудолюбивые предшественники современных дизайнеров отделывали каждый кузов, как драгоценную шкатулку: выпиливали или гнули из дерева сложные детали, соединяли их в прочный каркас, обшивали планками и кожей. Краска и лак служили не только для красоты, они оберегали деревянные и металлические части экипажа от дождя, снега и солнца. Малейшие впадины и выпуклости заравнивали несколькими слоями шпатлевки и грунтовки, затем наносили 12–15 слоев краски и лака. Каждый слой сушили несколько дней, шлифовали (пемзой), а последний слой полировали до зеркального блеска. Кстати, автомобильная терминология во многом обязана каретному делу. Так, рессоры, амортизаторы и пружины автомобиля мы называем подвеской, обтекаемые панели над колесами – крыльями, много сходных терминов и в деталях кузовов. А названия кузовов – купе, фаэтон, кабриолет, ландо – заимствованы из каретного прошлого. Термин «седан» – еще более древний. И вообще, у автомобиля с экипажем есть то главное, что их роднит. Это отношение человека к этим средствам передвижения. Когда читаешь великих писателей прошлого, еще не знавших автомобиля, начинает казаться, что они предвидели и предсказали нынешнюю систему «человек – дорога – автомобиль». В качестве примера можно привести гениальные строки Н. В. Гоголя из «Мертвых душ»:

«…В дорогу, в дорогу… Какое странное, и манящее, и несущее, и чудесное в слове: дорога!…Боже! как ты хороша подчас, далекая, далекая дорога!.. Сколько родилось в тебе чудных замыслов, поэтических грез, сколько перечувствовалось дивных впечатлений!.. И какой же русский не любит быстрой езды?.. Ее ли не любить, когда в ней слышится что-то восторженно-чудное? Кажись, неведомая сила подхватила тебя на крыло к себе, и сам летишь, и все летит…»

Одно лишь коренным образом отличает потомков от предков – механический двигатель. Прошли столетия, пока он стал пригодным для транспортной машины. Но сама эта машина могла появиться значительно позже, если бы в процессе развития конных экипажей не были подготовлены кузов и многие ее механизмы.

Как было бы замечательно, если бы экипаж стал самодвижущимся, безлошадным! Над этой проблемой люди ломали голову с давних пор. Какую силу, какой механизм применить к повозке?

Начиная с XV века появились десятки самодвижущихся (развлекательных или военных) экипажей и их проектов. Тут и конструкции великого итальянца Леонардо да Винчи, которые приводились в действие слугами, шагающими рядом с повозкой или находящимися на ней самой; и повозка немецкого художника Альбрехта Дюрера со всеми приводными колесами – если одно попадает в грязь и скользит, то другие продолжают катить повозку (прообраз полноприводного автомобиля повышенной проходимости); и русская «самобеглая коляска» Леонтия Шамшуренкова со счетчиком пробега, успешно испытанная в Петербурге.

Заслуживает внимания трехколесная «самокатка» придворного механика Екатерины II – Ивана Петровича Кулибина (1735–1818). Слуга, который приводил ее в движение, находился сзади – «на запятках». Наступая на педали, он толкал тяги, они передавали усилие на зубчатое колесо храпового механизма, насаженного на ось маховика.

Хотя Кулибин создавал всего-навсего очередную «диковину», предназначенную для прогулок по аллеям парка, он поставил перед собой те же задачи, которые стоят и в наше время перед конструкторами автомобилей: сделать работу коляски плавной, обеспечить ее движение не только по ровным, но и по пересеченным дорогам и на подъемах.

На ровной дороге для движения коляски с «конной» скоростью достаточна сила в 20 кг. На подъеме же в 5–6° или на булыжной мостовой при той же скорости потребуется втрое большая сила. Это увеличение можно получить, если слуга будет работать с большим напряжением или если скорость уменьшится. Кулибин выбрал последнее. От оси маховика усилие сообщается парой шестерен продольному валу, вращение маховика и вала передается к одному из трех колец штифтов на барабане оси задних колес. Для этого шестерню на продольном валу можно передвигать. Колеса вращаются вдвое или втрое медленнее, соответственно получается и выигрыш в силе. Слуга нажимает на педали равномерно, не напрягаясь. Храповой механизм давал «самокатке» свободный ход, как у велосипеда. Когда она шла под уклон или после разгона на ровной дороге, тяги скользили по зубцам храповика и слуга мог отдыхать.

Рулевой привод кулибинской «самокатки» состоял из двух рычагов, тяг и обода, в котором установлено переднее колесо. При нажатии на один из рычагов тяга поворачивала обод, а с ним и колесо вправо или влево. Рулевой привод современного автомобиля устроен почти так же. Однако все эти хитроумные устройства не могли превратить «самокатку» в практически действующий самодвижущийся экипаж. Для его передвижения по булыжной дороге хотя бы со скоростью 10 км/ч требуется мощность около половины лошадиной силы (примерно 0,4 кВт). Один человек способен развить такую мощность, но очень недолго.

Мускульно-силовые самокаты на два и больше мест не получили распространения. Верное и оригинальное решение легкого самоката, на котором человек мог достаточно быстро передвигаться своими силами, было предложено немецким изобретателем Карлом Фридрихом Драйзом в 1816 году. Он заменил самокатом не экипаж, а верхового коня, построил машину, похожую на будущий велосипед.

Машину назвали «беговой», так как ездок отталкивался от земли ногами, бежал по земле. Для сохранения обуви на ноги надевали металлические «носки». Поистине, эта машина служила «продолжением человека»! Она была легкой и надежной, катилась со скоростью до 15 км/ч и не испытывала, как экипаж, перекосов на неровной дороге. Ее детали были легкими при достаточной прочности. Во второй половине XIX века беговую машину снабдили педалями и резиновыми бандажами (шинами), заменили деревянные колеса стальными с проволочными спицами, а сплошные деревянные и железные рамы – трубчатыми. Позже появились шарикоподшипники, цепная передача, пневматические шины, механизм свободного хода. На выпускавшихся для детей и пожилых людей трехколесных велосипедах, а также на спортивных двухместных стали монтировать изобретенный в 1877 году Джемсом Старлеем и почти одновременно французом Анри Пекером дифференциал – шестеренчатый механизм передачи усилия двум колесам одной оси, вращающимся при повороте с разными скоростями.

Усовершенствования велосипеда, особенно применение в его конструкции шарикоподшипников, пневматических шин и дифференциала, имели в дальнейшем большое значение и для автомобиля. Шарикоподшипники во много раз облегчали вращение колес и других деталей, уменьшая трение между подвижными и неподвижными частями. Пневматическая шина, изобретенная англичанином Уильямом Томсоном в 1845 году, а затем запатентованная Джоном Данлопом в 1888 году, смягчала удары колеса на неровностях дороги. С ее применением стало возможным делать все детали машины не такими прочными и тяжелыми – ведь вибрация машины заметно уменьшилась, меньше она и расшатывалась. Да и езда стала не такой изнурительной…

Что касается ветросиловых повозок, то их строили вплоть до середины XIX века. Правда, они могли двигаться лишь по очень ровной местности и при попутном ветре. Как средство транспорта они себя не оправдали. Если автомобиль получил от экипажей, мускульных «самокаток» и велосипедов почти все, кроме двигателя, то от ветросиловых повозок – ровным счетом ничего.

Двигатель для автомобиля, как и сам автомобиль, непременно должен был появиться в последней четверти XIX века. И он появился, и вот уже в течение 120 лет безраздельно господствует на автомобилях. Разговор идет о поршневом двигателе внутреннего сгорания (ДВС), работающем на бензине по четырехтактному циклу. О конструкциях ДВС других типов будет рассказано позже.

Создатели первых транспортных ДВС отталкивались от конструкции паровой машины. Самые объемные ее элементы, к тому же еще и самые опасные – топка и котел. Значит, их-то и нужно заменить, считали изобретатели. Чем? Ответ на этот вопрос казался простым: нужен резервуар с горючим газом, например светильным. Газ надо смешать с воздухом, ввести в цилиндр машины и там воспламенить. Горение и расширение смеси произведут силу, которая заменит пар. И тогда топка и котел больше не понадобятся.

Еще в 1860 году французский механик Этьен Ленуар (1822–1900) построил газовый двигатель, напоминавший паровую машину. Однако сама по себе смесь светильного газа и воздуха, в отличие от пара, не давит на поршень, ее нужно поджечь. Для зажигания служили две электрические свечи, ввернутые в крышки цилиндра. Двигатель Ленуара – двусторонний (или, как принято говорить, двойного действия; рабочий процесс происходит с двух сторон поршня) и двухтактный, т. е. полный цикл работы поршня длится в течение двух его ходов. При первом ходе происходят впуск, воспламенение и расширение смеси в цилиндре (рабочий ход), а при втором – выпуск отработавших газов. Впуском и выпуском управляет задвижка-золотник, а золотником – эксцентрик, смонтированный на валу двигателя.

Преимущества нового двигателя перед паровой машиной не ограничивались ликвидацией котла и топки. Газовые двигатели не требовали разведения пара, обслуживать их было нетрудно. Однако масса нового двигателя оставалась почти такой же, как и у паровой машины. Единица выработанной мощности двигателя (л. с. или кВт) обходилась в 7 раз дороже, чем у паровой машины. Только четверть теплоты сгоревшего газа совершала полезную работу, т. е. коэффициент полезного действия (КПД) двигателя составлял 0,04. Остальное уходило с отработавшими газами, тратилось на нагрев корпуса и отводилось в атмосферу. Когда частота вращения вала достигала 100 об/мин, зажигание действовало ненадежно, двигатель работал с перебоями. На охлаждение расходовалось до 120 (!) м3 воды в час. Температура газов доходила до 800 °C. Перегрев вызывал заедание золотника. Несгоревшие частицы смеси засоряли каналы впуска-выпуска.

Причина низкой производительности двигателя заключалась в самом принципе его действия. Давление воспламененной смеси не превышало 5 кг/см2, а к концу рабочего хода снижалось втрое. Простой расчет показывает, что одноцилиндровый двигатель с рабочим объемом 2 литра при таком давлении, частоте вращения вала 100 об/мин и КПД 0,04 развивал мощность не более 0,1 кВт. Другими словами, ленуаровский двигатель в тысячу раз менее производителен, чем двигатель современного автомобиля.

Сделать газовый двигатель более эффективным удалось в 1876 году коммерческому служащему из Кельна Николаю-Августу Отто (1832–1891) совместно с Евгением Лангеном (1833–1895).

Наблюдая работу газового двигателя, похожего на конструкцию Ленуара, Отто пришел к выводу, что сможет добиться его более производительной работы, если будет зажигать смесь не на середине хода поршня, а в его начале. Тогда давление газов при сгорании смеси действовало бы на поршень в течение всего его хода. Но как наполнить цилиндр смесью до начала хода? Отто попробовал следующее: вращая маховик вручную, он наполнил цилиндр и включил зажигание в тот момент, когда поршень вернулся в исходное положение. Маховик резко «взял» обороты, а до этого сгорание смеси давало ему лишь слабый толчок. Отто не придал значения тому, что смесь была сжата перед зажиганием, он считал улучшение процесса результатом продолжительного расширения смеси в процессе сгорания.

Изобретателю понадобилось 15 лет, чтобы сконструировать экономичный двигатель с КПД, достигающим 0,15. Двигатель назвали четырехтактным, так как процесс в нем совершался в течение четырех ходов поршня и, соответственно, двух оборотов коленчатого вала. Золотник в нужный момент открывал доступ в цилиндр от запальной камеры, где постоянно горел газ. Происходило зажигание смеси. Золотниковое распределение и зажигание горелкой не применяются в современных двигателях, но цикл Отто полностью сохранился до наших дней. По этому циклу работает подавляющее большинство автомобильных двигателей. Ниже приведено краткое, схематичное его описание.

При первом такте поршень удаляется от исходной «мертвой точки» – головки цилиндра, – создавая в нем разрежение, при этом засасывается приготовленная особым прибором (карбюратором) горючая смесь. Выпускное отверстие закрыто. Когда поршень достигает нижней «мертвой точки», закрывается и впускное отверстие. При втором такте закрыты оба отверстия. Поршень, толкаемый шатуном, идет вверх и сжимает смесь. Частицы топлива сближаются, смесь легче поддается воспламенению. Если объем цилиндра над поршнем (т. е. в камере сгорания) равен его рабочему объему (между «мертвыми точками»), то степень сжатия равна 2, как у ранних ДВС (т. е. вдвое больше атмосферного давления), а давление газов при их взрыве вчетверо больше атмосферного (у современных двигателей оно в 40–50 раз больше, чем у двигателя Отто). Третий такт – рабочий ход. В начале его происходит зажигание сжатой смеси. Движение поршня через кривошипно-шатунный механизм преобразуется во вращение коленчатого вала. Оба отверстия закрыты. Давление в цилиндре постепенно уменьшается до атмосферного. При четвертом такте маховик, получив импульс движения, продолжает вращаться, шатун толкает поршень и вытесняет отработавшие газы в атмосферу через открывшееся выпускное отверстие, впускное при этом остается закрытым.

Инерции маховика хватает на то, чтобы поршень совершил еще три хода, повторяя четвертый, первый и второй такты. После них вал и маховик снова получают импульс. При пуске двигателя первые два такта происходят под действием внешней силы. Во времена Отто и еще в течение полувека маховик проворачивали вручную, а теперь его вращает электродвигатель – стартер. После первых нескольких рабочих ходов стартер автоматически отключается и двигатель работает самостоятельно.

Впускное и выпускное отверстия открывает и закрывает распределительный механизм. Своевременное воспламенение смеси обеспечивает система зажигания. Цилиндр может быть расположен горизонтально, вертикально или наклонно, процесс работы двигателя от этого не меняется.

К недостаткам двигателя Отто относят его тихоходность и большую массу. Увеличение числа оборотов вала приводило к перебоям в работе и быстрому износу золотника. Большое давление в цилиндре требовало усиления прочности криво-шипно-шатунного механизма и стенок цилиндра, поэтому масса двигателя в расчете на 1 кВт ч достигала 500 кг. Для размещения всего запаса газа нужен был огромный резервуар. Все это предопределило неудачу: газовый двигатель Отто, так же как и первый его вариант, был непригоден для установки на автомобиль, хотя и получил широкое распространение в стационарных условиях.

Двигатель внутреннего сгорания стал годным для применения на транспорте, после того как заработал на жидком топливе, стал быстроходным, компактным и легким.

Наибольший вклад в его создание внесли инженеры-машиностроители – технический директор завода Отто в городе Дойц Г. Даймлер (1834–1900) и его ближайший сотрудник В. Майбах (1846–1929), позднее основавшие собственную фирму.

Об изобретателях машин нередко пишут, что они с детства увлекались техникой, мастерили приборы, разбирали и собирали часы, что идею будущей новой машины они вынашивали чуть ли не с пеленок. И еще сообщают, что изобретатели, мол, сознавали ее вероятное социальное и экономическое значение. В действительности дело обычно обстояло иначе. Но вот у Готлиба Даймлера и Вильгельма Майбаха и впрямь биографии «образцовых» изобретателей. Даймлер с юных лет посвятил себя машинам, с успехом закончил Высшее политехническое училище в Штутгарте. Во время продолжительной службы в Эльзасе и работы на английских машиностроительных заводах Даймлер хорошо изучил передовую для того времени технику и, к тому же, владея французским и английским языками, получил доступ к обширной специальной литературе. Сначала его попросту увлекало конструирование машины. Потом, как у многих конструкторов, возникла мысль о постройке второго, третьего вариантов машины, улучшенных по опыту работы над предыдущей, и… о ее продаже.

Но прежде чем конструировать и строить самодвижущуюся повозку, нужно было создать для нее двигатель.

В опубликованной в 1935 году биографии одного из основателей фирмы «Даймлер – Бенц» сказано: «В 1881 году Даймлер объездил Россию, чтобы на месте познакомиться с нефтью, ему уже тогда продукты нефти представлялись топливом для транспортного двигателя… 1882 год стал поворотным в жизни Даймлера. Этот год можно считать годом рождения автомобильного двигателя, хотя сам двигатель был готов только в следующем году».

Почему именно путешествие в Россию понадобилось Даймлеру для осуществления его замыслов? Дело в том, что в России уже работал завод по перегонке сырой нефти в керосин. ХимикА. А. Летний провел эксперименты и доказал, что перегонка нефти и ее остатков через раскаленные железные трубы дает различные продукты, в частности такое горючее, как бензин. Это было как раз то, что искал Даймлер для экипажного двигателя: легкое нефтяное топливо хорошо испаряется, быстро и полно сгорает, удобно в транспортировке.

Первый двигатель Даймлера годился и для транспортного, и для стационарного применения, работал на газе и на бензине. Последующие конструкции Даймлера были рассчитаны исключительно на жидкое топливо. Булыиую частоту вращения вала двигателя, обеспечиваемую, в частности, интенсивным воспламенением смеси, Даймлер справедливо считал главным показателем работы двигателя на транспортной машине. Частота вращения вала двигателя Даймлера была в 4–5 раз больше, чем у газовых двигателей, и достигала 450–900 об/мин, а мощность в расчете на 1 л рабочего объема – вдвое больше. Соответственно, могла быть уменьшена масса. К этим штрихам «транспортной специфики» добавим закрытый картер (кожух) двигателя, заполненный смазочным маслом и защищавший подвижные части от пыли и грязи. Охлаждению воды в окружающей двигатель «рубашке» способствовал пластинчатый радиатор. Для пуска двигателя служила заводная рукоятка. Теперь имелось все необходимое для создания легкого самодвижущегося экипажа – автомобиля. От своих предков автомобиль унаследовал многое. «Автомобиль… нужно считать сыном паровоза, давшего ему душу, и велосипеда, снабдившего его телом», – так образно писал в 1902 году один из журналов. Механическая повозка для своей работы не требовала каких-либо наземных устройств, кроме дороги. В отличие от конных повозок, механическая не требует для своего движения приложения живой силы, кроме небольших, как это казалось, усилий водителя по управлению ею. Подчеркнем, что идея автомобиля была поначалу четко направлена на замену лишь легкого экипажа личного пользования. Возможность его использования для грузовых и массовых пассажирских перевозок была реализована намного позже.

Вряд ли можно сказать, что отношения автомобиля и двигателя внутреннего сгорания с самого начала носили характер любви с первого взгляда и на всю жизнь. Желая добиться наилучших результатов, автомобильные конструкторы испробовали на своих детищах самые разнообразные двигатели, в том числе паровую машину, КПД которой еще ниже, чем у двигателей внутреннего сгорания, и электропривод от гальванических батарей, который даже в наши дни представляется весьма перспективным. Возможно, эти автомобили вызывают у сегодняшних автолюбителей лишь снисходительные улыбки, но специалисты отчетливо понимают, что без этих «гадких утят» не было бы современных лимузинов. Поиски оптимальной конструкции могли бы продолжаться еще долго, если бы не К. Бенц и Г. Даймлер, которые, испытав свои силы сначала в одиночку, затем объединили таланты и финансовые средства, создав совместную фирму по производству автомобилей «Даймлер – Бенц». За сравнительно короткий промежуток времени, совершенствуя конструкции и дизайн своих машин, им удалось сделать автомобиль необычайно популярным. Конечно, такой прорыв был бы невозможным без эффективных бензиновых двигателей. Бензиновые двигатели за короткое время были доведены до высоких кондиций. Уже в первые десятилетия XX века они дали крылья авиации, электроэнергию морякам и полярникам, создали почву для целого ряда выдающихся изобретений.
Что же касается традиционного тяжелого и транспортного машиностроения, то оно пока довольствовалось, в основном, паровыми машинами, до поры лишь мечтая о мощных двигателях, способных работать на относительно недорогом топливе и имеющих приемлемые габариты.
Создать подобный двигатель, названный дизелем по имени его изобретателя Рудольфа Дизеля, удалось только в начале XX столетия. Первый его дебют на автомобиле в 1908 году оказался неудачным, и автомобилисты на время забыли о дизеле, вынудив его искать «взаимности» (и, следует заметить, не безнадежно) у моряков, железнодорожников и прочих «тяжеловесов». Другими словами, дизелям отвели роль «тихоходов», в которой они и выступали вплоть до 1920-х годов минувшего столетия, когда эти двигатели появились на грузовых автомобилях.
Нельзя сказать, что дизелями вообще не занимались. Вспомните хотя бы детище моторостроителей из Харькова – 500-сильный дизель В-2, первоначально предназначавшийся для тяжелого бомбардировщика и нашедший подлинное бессмертие в лучшем танке Второй мировой войны Т-34. Отметим также установленный в 1936 году на легковой «Мерседес-Бенц» дизельный двигатель, успешно прошедший все положенные испытания. И, наконец, обратим внимание на построенные в середине прошлого столетия в Советском Союзе дизельные двигатели мощных тракторов и тягачей, в названиях которых почти никогда не отображались фамилии или имена их создателей, а были только сухие цифры и непонятные буквы. Поклонимся этим скромным и гениальным труженикам, которые в самые сумеречные годы не опустили рук и в условиях закрытых КБ творили двигатели прогресса.


3. Устройство автомобиля




3.1. Общие понятия и классификации



Изучению устройства автомобиля уделяется достаточно времени в любой автошколе, поэтому мы ограничимся лишь общими сведениями. Маловероятно, чтобы этот справочник стал учебником для профессиональных мастеров по ремонту автомобилей, однако для того, чтобы стать настоящим автомобилистом, то есть полностью овладеть машиной, нужны определенные знания.

Итак, автомобиль состоит из трех основных частей: двигателя, шасси и кузова (рис. 3.1.1 и 3.1.2).

Двигатель является источником механической энергии, приводящей автомобиль в движение.
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Рис. 3.1.1. Двигатель и шасси грузового автомобиля: 1 – двигатель, 2 — сцепление, 3 – коробка передач, 4 – рулевое
управление, 5 – карданная передача, 6 – задний ведущий мост,
7 – рама, 8 — рессора, 9 — колесо, 10 — топливный бак, 11 – амортизатор, 12 – передний мост

Шасси автомобиля представляет собой совокупность механизмов, предназначенных для передачи крутящего момента от двигателя к ведущим колесам, передвижения автомобиля и управления им. В шасси входят три группы механизмов: трансмиссия, ходовая часть и механизмы управления. Трансмиссия автомобиля служит для передачи крутящего момента от двигателя к ведущим колесам и позволяет изменить величину и направление крутящего момента. Трансмиссия двухосного автомобиля с передним расположением двигателя и приводом на задние колеса (рис. 3.1.1 и 3.1.2) включает следующие механизмы: сцепление, коробку передач, карданную передачу, главную передачу, дифференциал и полуоси. Главная передача, дифференциал и полуоси расположены в картере заднего ведущего моста.
Ходовая часть автомобиля состоит из рамы, переднего и заднего мостов, подвески (рессор и амортизаторов) и колес. В легковых автомобилях (рис. 3.1.2) и автобусах рама, как правило, отсутствует. В этом случае все агрегаты автомобиля крепятся к кузову и его называют несущим.
Механизмы управления включают рулевое управление, необходимое для обеспечения движения автомобиля по заданному водителем направлению, и тормозную систему.
Кузов автомобиля предназначен для размещения грузов, водителя и пассажиров.

Классификация автомобилей – это тема, которую вряд ли можно назвать до конца исследованной. И это несмотря на то что производителям, а вслед за ними дилерам и прочим продавцам вроде бы все абсолютно ясно. Все они делают вид, что им понятна применяемая терминология и они свободно ориентируются в хитросплетении букв, цифр и специальных обозначений, без которых не обходится ни одна автомобильная фирма при крещении своего очередного детища. Попробуем и мы разобраться в этой премудрости. Грузовики и автобусы (минивэны в том числе) трогать не будем. Речь пойдет о легковых автомобилях, да и то не всех, а преимущественно тех, которые лучше известны отечественным автолюбителям. Итак, классифицируем. По типу кузова. В этой классификации – самая большая путаница, поэтому приводим известные читателям марки и модели, присоединив к их названиям те определения классов, с которыми они пришли в автосалоны и на страницы ведущих автомобильных изданий.
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Рис. 3.1.2. Легковой автомобиль: 1 — двигатель, 2 – кузов, 3 – топливный бак, 4 – задняя рессора,
5 – задний ведущий мост, 6 – карданная передача, 7 – коробка передач, 8 – сцепление, 9 — амортизатор

Седан — до недавних пор самый распространенный класс. Это автомобиль с трехобъемным кузовом с четко разделенными моторным отделением, салоном и багажником. Такой кузов имеют почти все «Волги», большинство моделей ВАЗ (2101, 2103, 2105, 2106, 2107, 21099, 2110, 2115), «Москвичи» (от 401 до 2140), «Запорожцы» – предшественники «Таврии», и великое множество иностранных автомобилей – от «Альфа-Ромео» до «Ягуара». Иногда седаны называют еще лимузинами. Разумеется, такое название подходит не всем, а только тем, что побогаче, то есть побольше и покомфортабельнее. А в общем, что «Мерседес-Бенц-600», что старая «копейка» – все седаны. Универсал — это кузов, который одинаково пригоден и для перевозки пассажиров, и для поездок на охоту или за покупками. Из машин производства стран СНГ в этом классе наиболее известны «Волга» ГАЗ-310221, все УАЗы (кроме микроавтобусов), ВАЗ-2102, ВАЗ-2104, ВАЗ-2111, «Нива», а также ЛуАЗ. Типичные зарубежные представители универсалов – все те машины, которые мы в просторечии неточно именуем джипами (ранее в отечественной практике их всех называли универсалами повышенной проходимости). Среди них и настоящие вседорожники – «Ленд-Ровер Дифендер» или «Тойота Лендкрузер», и так называемые «паркетные джипы» вроде «КИА Спортидж» или «Тойота RAV4». В соседстве с «проходимцами» прижились «СААБ 9–5 Вэгон», «Фольксваген Пассат Вариант», «Опель Астра Караван» и множество других моделей.
Хэтчбек — тот самый класс, в который объединились в 80-х годах прошлого столетия автомобили, прозванные «зубилами» за их характерную угловатую геометрию передка и скошенную заднюю часть. Это преимущественно переднеприводные двухобъемники, у которых подкапотное пространство целиком отдано силовому агрегату и трансмиссии, а все остальное – пассажирам и их багажу. Впервые отечественные автолюбители познакомились с этим техническим чудом, когда с конвейера Волжского автозавода сошла «восьмерка», то есть ВАЗ-2108. Вскоре семейство пополнилось «Таврией», АЗЛК выпустил «Москвич-2141» – и пошло… За рубежом массово выпускались «Фольксваген Гольф», «Шкода Фаворит», «Фиат Уно» и другие представители славного класса «зубил».
Сегодня хэтчбек – едва ли не самая распространенная компоновка недорогого автомобиля для народа. При выборе автомобиля покупатели отдают предпочтение хэтчбекам за хорошую аэродинамику кузова, интересный дизайн и, что немаловажно, – высокую механическую прочность.
Приведенная выше «кузовная» классификация отнюдь не претендует на абсолютною полноту и завершенность, ибо не учитывает некоторых специфических видов кузовов, которые мы не стали выделять в отдельные классы, чтобы сохранить хоть какую-то стройность и системность изложения. Однако, справедливости ради, отметим, что, например, седан с открывающейся крышей или вовсе без нее – это уже кабриолет, тот же седан, но с двумя дверями – купе, а если у него многолитровый могучий мотор и ярко выраженные скоростные свойства – то уже родстер.
В общем случае, читатель, представляется целесообразным, выбирая автомобиль, не зацикливаться на кузовном классе (он в любом случае условен и мало что определяет), а тщательно изучить эксплуатационные свойства машины, чтобы понять, насколько они соответствуют той сумме, которую просит за автомобиль продавец.
По типу привода. В этой классификации вариантов меньше, чем с кузовами. Есть так называемые классические автомобили, у которых привод осуществляется на задний мост (такие часто называют «классическими»), и переднеприводные, у которых энергия двигателя передается на передние колеса. У переднеприводных машин нет карданной передачи, защитный короб над которой доставлял неудобства пассажирам, сидящим сзади. Салоны переднеприводных автомобилей удобнее, просторнее, а сами автомобили обычно имеют более высокий дорожный просвет. Однако не обошлось и без недостатков: имея великолепную устойчивость и неплохие скоростные качества на горизонтальных участках дороги, спусках и виражах, легкие машины не слишком уверенно берут подъемы, так как на подъеме сцепление передних ведущих колес становится в некоторые моменты несколько ослабленным.
У большинства автомобилей от двигателя, расположенного впереди, крутящий момент передается на задние ведущие колеса. На некоторых автомобилях и автобусах двигатель расположен сзади и ведущими являются задние колеса. В этом случае нет продольно расположенного карданного вала, поэтому можно опустить пол кузова и снизить центр тяжести автомобиля. Увеличивается также и площадь пассажирского помещения. Однако в таких автомобилях усложнена система управления двигателем и трансмиссией с места водителя, а также трудно достичь благоприятного распределения массы между передним и задним мостами.
В автомобилях повышенной проходимости (их еще называют полноприводными) крутящий момент от двигателя передается через сцепление, коробку передач и промежуточный карданный вал к раздаточной коробке. Последняя распределяет крутящий момент между ведущими мостами. Из тех вседорожников, которые доступны широкому кругу отечественных автомобилистов, полный привод имеет «Нива». Кстати, это скромное детище советского автопрома, поставленное на конвейер в 1978 году, в свое время стало фактически родоначальником целого класса небольших, но достаточно комфортабельных джипов.
В зарубежных классификациях, характеризующих автомобили, можно встретить термины наподобие «коммерческий», «представительский» и другие. Но это уже подклассы, имеющие отношение не столько к техническим особенностям автомобиля, сколько к его предполагаемой роли в человеческом обществе. К тому же, все эти классы весьма условны.
К примеру, в нашей глубинке на «Мерседесе» Е-класса может величаво восседать преуспевающий бизнесмен, а в Германии эти машины используются как самые обычные такси и отличаются от других лишь характерным желтым цветом.


3.2. Двигатель: устройство, узлы и системы




Автомобильные двигатели внутреннего сгорания могут быть поршневыми и беспоршневыми (например, газотурбинными). В поршневом двигателе сгорание топлива и превращение тепловой энергии в механическую происходит внутри цилиндра. В газотурбинном двигателе топливо сгорает в специальной камере, а тепловая энергия превращается в механическую на лопатках газовой турбины.

На подавляющем большинстве современных автомобилей устанавливают поршневые двигатели внутреннего сгорания.

По способу смесеобразования и воспламенения топлива поршневые двигатели внутреннего сгорания подразделяются на две группы:

а) с внешним смесеобразованием и принудительным зажиганием, от электрической искры (бензиновые и газовые);

б) с внутренним смесеобразованием и воспламенением от соприкосновения с воздухом, сильно нагретым в цилиндре путем высокого сжатия (дизели).

Карбюраторный бензиновый двигатель (рис. 3.2.1, а) имеет кривошипно-шатунный механизм, газораспределительный механизм и системы охлаждения, смазки, питания и зажигания.

Кривошипно-шатунный механизм служит для преобразования прямолинейного возвратно-поступательного движения поршня во вращательное движение коленчатого вала. Он состоит из цилиндра со съемной головкой 1, поршня 3 с поршневыми кольцами, поршневого пальца 13, шатуна 12, соединенного верхней головкой с поршнем и нижней головкой с коленчатым валом 11, маховика 7, закрепленного на заднем конце коленчатого вала, и картера. Поршень 3 перемещается в цилиндре прямолинейно вниз и вверх. Коленчатый вал 11 вращается в подшипниках, установленных в картере, отлитом за одно целое с цилиндром. Снизу двигатель закрыт поддоном 9, используемым как резервуар для масла.
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Рис. 3.2.1. Схема устройства карбюраторного двигателя ( а ), мертвые точки и объемы цилиндра (б): 1 — головка цилиндров, 2 – свеча зажигания, 3 – поршень, 4 – водяной насос, 5 – толкатель, 6 — распределительный вал, 7 – маховик, 8 – масляный насос, 9 – поддон, 10 — распределительные шестерни, 11 — коленчатый вал, 12 — шатун, 13 – поршневой палец, 14 — впускной клапан, 15 – карбюратор, 16 — выпускной клапан, 17 — коромысло, 18 — штанга; S — ход поршня, Vc – объем камеры сгорания, Vn — полный объем цилиндра, В. м. т.  – верхняя мертвая точка, Н. м. т. – нижняя мертвая точка

Верхнее крайнее положение поршня в цилиндре (рис. 3.2.1, б) называется верхней мертвой точкой (в. м. т.), нижнее положение – нижней мертвой точкой (н. м. т.). Расстояние, проходимое поршнем от одной до другой мертвой точки, называется ходом поршня S. Перемещение поршня от одной мертвой точки до другой вызывает поворот коленчатого вала на половину оборота.
Объем Vc над поршнем, находящимся в в. м. т., называется объемом камеры сгорания, а объем Va над поршнем, находящимся в н. м. т., – полным объемом цилиндра.
Объем Vn, освобождаемый поршнем при его перемещении от в. м. т. к н. м. т., называется рабочим объемом цилиндра.
Если диаметр цилиндра и ход поршня выразить в дециметрах, то рабочий объем цилиндра получим в кубических дециметрах или литрах.
Рабочий объем всех цилиндров многоцилиндрового двигателя называют литражом. Его подсчитывают умножением рабочего объема одного цилиндра на число цилиндров двигателя.
Отношение полного объема цилиндра Vn к объему камеры сгорания Vc называется степенью сжатия.
Степень сжатия показывает, во сколько раз уменьшается объем смеси или воздуха, находящихся в цилиндре, при перемещении поршня от н. м. т. к в. м. т.
Газораспределительный механизм обеспечивает своевременное заполнение цилиндра горючей смесью (или воздухом) и удаление продуктов сгорания. Этот механизм (рис. 3.2.1) состоит из впускного 14 и выпускного 16 клапанов, пружин, направляющих втулок клапанов, толкателей 5, штанг 18, коромысел 17, распределительного вала 6, установленного в подшипниках картера, и шестерен 10, приводящих вал 6 во вращение от коленчатого вала 11. 
Система охлаждения, имеющая водяной насос 4, служит для отвода тепла от стенок цилиндра и головки 1, сильно нагревающихся при сгорании горючей смеси в цилиндре двигателя.
Система смазки, включающая масляный насос 8 и фильтры для очистки масла, обеспечивает смазку трущихся деталей двигателя, а также частичное их охлаждение.
Система питания предназначена для приготовления горючей смеси, подачи ее в цилиндр двигателя и удаления продуктов сгорания. В карбюраторном двигателе для приготовления смеси служит карбюратор 15. Кроме карбюратора в систему питания входят топливный бак, топливный насос, фильтры для очистки воздуха и топлива, впускной и выпускной трубопроводы, глушитель шума выпуска.
Система зажигания необходима для воспламенения горючей смеси в цилиндре двигателя. Она включает источник электрической энергии, катушку зажигания, прерыватель тока низкого напряжения, провода и свечи зажигания, электрическая искра от которой воспламеняет горючую смесь.
Рабочие циклы двигателей внутреннего сгорания Процесс, происходящий в цилиндре двигателя за один ход поршня, называется тактом. Совокупность всех процессов, происходящих в цилиндре, т. е. впуск горючей смеси, сжатие ее, расширение газов при сгорании и выпуск продуктов сгорания, называется рабочим циклом.
Если рабочий цикл совершается за четыре хода поршня, т. е. за два оборота коленчатого вала, то двигатель называется четырехтактным.
Рабочий цикл четырехтактного карбюраторного двигателя Первый такт – впуск (рис. 3.2.2, а). Поршень 3 перемещается от в. м. т. к н. м. т., впускной клапан 1 открыт, выпускной клапан 2 закрыт. В цилиндре создается разрежение 0,07—0,09 МПа (0,7–0,9 кгс/см2) и горючая смесь, состоящая из паров бензина и воздуха, поступает в цилиндр. Горючая смесь смешивается с продуктами сгорания, оставшимися в цилиндре от предшествующего цикла, и образует рабочую смесь. Чем лучше наполнение цилиндра горючей смесью, тем выше мощность двигателя.
Температура смеси в конце впуска 350–400 К (75– 125 °C).
Второй такт – сжатие (рис. 3.2.2, б). Поршень перемещается от н. м. т. к в. м. т., оба клапана закрыты. Давление и температура рабочей смеси повышаются, достигая к концу такта соответственно 0,9–1,5 МПа (9—15 кгс/см2) и 500–750 К (350–500 °C).
Третий такт – расширение, или рабочий ход (рис. 3.2.2, в). В конце такта сжатия рабочая смесь воспламеняется электрической искрой, происходит быстрое сгорание смеси. Максимальное давление при сгорании достигает 3–5 МПа (30–50 кгс/см2), а температура 2300–2700 К (2100–2500 °C).
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Рис. 3.2.2. Рабочий цикл четырехтактного карбюраторного двигателя: а – впуск, б — сжатие, в – расширение, г – выпуск; 1 — впускной клапан, 2 – выпускной клапан, 3 — поршень

Давление газов в процессе расширения передается на поршень, далее через поршневой палец и шатун – на коленчатый вал, создавая крутящий момент, заставляющий вал вращаться. В конце расширения начинает открываться выпускной клапан, давление в цилиндре снижается до 0,3–0,5 МПа (3–5 кгс/см2), а температура – до 1200–1500 К (1000–1200 °C). Четвертый такт – выпуск (рис. 3.2.2, г). Поршень перемещается от н. м. т. к в. м. т., выпускной клапан открыт. Отработавшие газы выпускаются из цилиндра в атмосферу. Процесс выпуска протекает при давлении выше атмосферного. К концу такта давление в цилиндре снижается до 0,11—0,12 МПа (1,1–1,2 кгс/см2), а температура – до 1000–1100 К (700–800 °C).
Далее процессы, происходящие в цилиндре, повторяются в указанной последовательности. Рабочим является только один такт – расширение, впуск и сжатие являются подготовительными, а выпуск – заключительным тактами.
При пуске двигателя его коленчатый вал вращается электродвигателем (стартером) или пусковой рукояткой. Когда двигатель начнет работать, впуск, сжатие и выпуск происходят за счет энергии, накопленной маховиком двигателя при рабочем такте.
Рабочий цикл четырехтактного дизеля При впуске (рис. 3.2.3, а) поршень движется от в. м. т. к н. м. т., открыт впускной клапан. За счет образующегося разрежения в цилиндр поступает чистый воздух. Давление 0,085—0,095 МПа (0,85—0,95 кгс/см2), температура 310–340 К (40–70 °C).
При такте сжатия (рис. 3.2.3, б) поршень движется вверх, оба клапана закрыты. Давление и температура воздуха повышаются, достигая в конце такта 3,5–5,5 МПа (35–55 кгс/см2) и 700–900 К (450–650 °C).
Когда поршень подходит к в. м. т., в цилиндр через форсунку 1 впрыскивается дизельное топливо, подаваемое насосом высокого давления 2 (рис. 3.2.3, е). 
При рабочем ходе впрыснутое в цилиндр дизельное топливо самовоспламеняется от сильно сжатого и нагретого воздуха. С появлением первых очагов пламени начинается процесс сгорания, характеризуемый быстрым повышением давления и температуры.
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Рис. 3.2.3. Рабочий цикл четырехтактного дизеля: а – впуск, б – сжатие, в – расширение, г – выпуск;
1 — форсунка, 2 — топливный насос высокого давления

Когда поршень от в. м. т. начинает опускаться, сгорание в течение некоторого промежутка времени протекает при почти постоянном давлении. Максимальное давление газов достигает 5–9 МПа (50–90 кгс/см2), а температура – 1800–2200 К (1600–2000 °C). В конце расширения давление снижается до 0,2–0,4 МПа (2–4 кгс/см2), а температура – до 1000–1200 К (800-1000 °C). При такте выпуска (рис. 3.2.3, г) поршень перемещается от н. м. т. к в. м. т., открыт выпускной клапан. Давление газов в цилиндре снижается до 0,11—0,12 МПа (1,1–1,2 кгс/см2).
После окончания такта выпуска начинается новый рабочий цикл.
Вследствие более высоких значений степени сжатия дизели более экономичны по расходу топлива, чем карбюраторные двигатели. Кроме того, они используют более дешевые сорта нефтяного топлива и менее опасны в пожарном отношении, чем бензин. С другой стороны, дизели имеют большую массу, чем карбюраторные двигатели, поэтому их устанавливают преимущественно на автомобилях большой и особо большой грузоподъемности. В то же время, на импортных легковых автомобилях часто встречаются малогабаритные дизельные двигатели, имеющие хорошие динамические показатели и просто-таки фантастическую экономичность.
В одноцилиндровом четырехтактном двигателе один рабочий ход совершается за два оборота коленчатого вала, поэтому коленчатый вал вращается неравномерно, несмотря на наличие маховика.
Современные автомобильные двигатели выполняют четырех-, шести– и восьмицилиндровыми и реже десяти-и двенадцатицилиндровыми. Расположение цилиндров может быть однорядным (рис. 3.2.4, а) и двухрядным V-образным (рис. 3.2.4, б). 
При том же литраже V-об-разное расположение цилиндров позволяет уменьшить габариты двигателя по сравнению с рядным расположением цилиндров, а следовательно, более удобно расположить место водителя и органы управления. На рис. 3.2.4, в показана нумерация цилиндров V-образного восьмицилиндрового двигателя.
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Рис. 3.2.4. Многоцилиндровые двигатели: а — рядное расположение цилиндров, б – V-образное расположение цилиндров, в – нумерация цилиндров V-образного восьмицилиндрового двигателя; 1–8 – номера цилиндров

В многоцилиндровом четырехтактном двигателе за два оборота коленчатого вала (720°) рабочих ходов будет столько, сколько цилиндров имеет двигатель. Исходя из условия равномерности вращения коленчатого вала необходимо, чтобы чередование рабочих ходов в разных цилиндрах соответствовало 720//, где / – число цилиндров. Таким образом, в четырех-, шести и восьмицилиндровых двигателях рабочие ходы должны происходить соответственно через 180, 120 и 90° поворота коленчатого вала.
Мощность, развиваемую газами внутри цилиндров двигателя, называют индикаторной, а мощность, получаемую на коленчатом валу двигателя, – эффективной.
Эффективная мощность меньше индикаторной на величину мощности, затрачиваемой на трение в двигателе и приведение в действие газораспределительного механизма, вентилятора, водяного, масляного и топливного насосов, генератора тока и других вспомогательных механизмов.
Величины крутящего момента и эффективной мощности тем больше, чем больше литраж двигателя (диаметр и число цилиндров, длина хода поршня), наполнение цилиндров горючей смесью и степень сжатия. Эффективная мощность карбюраторного двигателя зависит также от частоты вращения коленчатого вала, нагрузки двигателя, сорта топлива, состава горючей смеси и момента искрового разряда между электродами свечи. У дизелей эффективная мощность зависит от момента впрыска топлива, качества распыливания и продолжительности подачи топлива.
Механическим коэффициентом полезного действия двигателя называют отношение эффективной мощности к индикаторной. Он тем больше, чем меньше потери на трение в двигателе и приведение в действие вспомогательных механизмов двигателя. Величина механического КПД автомобильного двигателя составляет 0,70—0,85.
Эффективным КПД двигателя называют отношение теплоты, превращенной в полезную работу, к теплоте, которая могла бы выделиться при полном сгорании топлива. Величина эффективного КПД карбюраторных двигателей составляет 0,21—0,28, а дизелей 0,29—0,42.

3.2.1. Блок и головка цилиндров

Кривошипно-шатунный механизм двигателя воспринимает давление газов при такте расширения и преобразует прямолинейное возвратно-поступательное движение поршня во вращательное движение коленчатого вала. Кривошипно – шатунный механизм многоцилиндрового двигателя состоит из блока цилиндров, головок цилиндров, поршней с кольцами, поршневых пальцев, шатунов, коленчатого вала, вкладышей, маховика и поддона картера.

Цилиндр с головкой образует пространство, в котором осуществляется рабочий цикл двигателя. Стенки цилиндра направляют движение поршня.

Цилиндры многоцилиндровых двигателей отливают из серого чугуна или алюминиевого сплава в виде одной целой детали – блока цилиндров. За одно целое с блоком цилиндров отливают верхнюю часть картера двигателя.

В отливке блока цилиндров выполнена рубашка охлаждения, окружающая цилиндры, а также постели для коренных подшипников коленчатого вала, подшипников распределительного вала и места для крепления других узлов и приборов. У V-образного восьмицилиндрового двигателя блок цилиндров 5 (рис. 3.2.5) имеет два ряда цилиндров (по четыре цилиндра в каждом), расположенных под углом 90°.
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Рис. 3.2.5. Головка и блок цилиндров У-образного восьмицилиндрового двигателя: 1 – головка правого ряда цилиндров, 2 — гильза цилиндра, 3 – прокладка гильзы, 4 — направляющий поясок для гильзы, 5 – блок цилиндров, 6 – прокладка крышки распределительных шестерен, 7 – сальник переднего конца коленчатого вала, 8 – крышка распределительных шестерен, 9 — прокладка головки цилиндров

Для повышения износостойкости стенок цилиндров и упрощения ремонта и сборки в блок запрессовывают сменные гильзы из кислотостойкого чугуна. Уменьшение износа верхней части гильз достигается установкой в них износостойких вставок. Уплотнение гильз в блоке достигается резиновыми кольцами или прокладками 3. Тщательно обработанная внутренняя поверхность гильз (или цилиндров) называется зеркалом.
Головка 1 цилиндров закрывает цилиндры сверху и служит для размещения камеры сгорания. Головки отливают из алюминиевого сплава или чугуна. Двигатели с рядным расположением цилиндров имеют одну головку цилиндров, двигатели с V-образным расположением – две или четыре (на каждую группу цилиндров). У некоторых двигателей головки цилиндров раздельные, на каждый цилиндр.
В головку цилиндров запрессовывают направляющие втулки и седла клапанов. Плоскость разъема между головками и блоком цилиндров уплотняют сталеасбестовыми прокладками 9. Между головкой цилиндров и крышкой клапанов устанавливают пробковые или резиновые прокладки.
3.2.2. Поршневая группа
В поршневую группу входят поршни, поршневые кольца и поршневые пальцы. Поршень 1 (рис. 3.2.6) представляет собой металлический стакан, донышком обращенный вверх. Он воспринимает давление газов при рабочем ходе и передает его через поршневой палец 21 и шатун 23 на коленчатый вал. Отливают поршни из алюминиевого сплава.
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Рис. 3.2.6. Детали кривошипно-шатунного механизма У-образного двигателя: 1 – поршень, 2 — вкладыши коренных подшипников коленчатого вала, 3 – маховик, 4 – коренная шейка коленчатого вала, 5 – крышка заднего коренного подшипника, 6 – пробка, 7 – противовес, 8 — щека, 9 — крышка среднего коренного подшипника, 10 — передняя шейка коленчатого вала, 11 – крышка переднего коренного подшипника, 12 — шестерня, 13 — носок коленчатого вала, 14 — шкив, 15 — храповик, 16 – упорная шайба, 17 — биметаллические шайбы, 18 — шатунные шейки коленчатого вала, 19 — вкладыши шатунного подшипника, 20 — стопорное кольцо, 21 — поршневой палец, 22 — втулка верхней головки шатуна, 23 — шатун, 24 — крышка шатуна, 25 — сальник, 26 – маслоотгонная канавка, 27 — маслосбрасывающий гребень, 28 — дренажная канавка

Поршень имеет днище, уплотняющую и направляющую (юбка) части. Днище и уплотняющая часть составляют головку поршня. Днище поршня вместе с головкой цилиндра ограничивает камеру сгорания. В головке поршня проточены канавки для поршневых колец. Поршни двигателя обычно изготовлены из высококремнистого алюминиевого сплава, имеют вставки из жаропрочного чугуна под верхнее компрессионное кольцо, в толстостенном днище поршня может быть выполнена камера сгорания.
Уплотняющая часть поршня имеет диаметр, увеличивающийся к низу. Юбка поршня имеет две бобышки (приливы) с отверстиями для поршневого пальца 21. Каждая бобышка связана с днищем поршня двумя ребрами.
Юбка поршня обычно имеет прорези, которые предупреждают заедание поршня при нагреве и позволяют уменьшить зазор между гильзой цилиндра и поршнем. Заклинивание поршня исключает также придание юбке овальной формы. Диаметр поршня в плоскости, перпендикулярной оси пальца, делают больше, чем в направлении оси поршневого пальца. При нагревании поршень расширяется сильнее в направлении оси поршневого пальца, где в бобышках сосредоточена наибольшая масса металла. Поэтому овальный поршень при нагреве получит цилиндрическую форму.
Отверстие под поршневой палец располагается не по оси симметрии поршня, а смещено на 1,5 мм вправо по ходу автомобиля. Этим уменьшается сила удара поршня о стенки гильзы при переходе его через в. м. т. в процессе сгорания – расширения газов.
Для улучшения приработки поршней к гильзам цилиндров и предохранения их от задиров юбку поршня покрывают тонким слоем олова или коллоидного графита.
Поршневые кольца устанавливают в канавки, расположенные в головке поршня. Они подразделяются на компрессионные и маслосъемные. Компрессионные кольца уплотняют поршень в гильзе цилиндров и предотвращают прорыв газов через зазор между юбкой поршня и стенкой гильзы. Маслосъемные кольца, кроме того, снимают излишки масла со стенок гильз и не допускают попадания его в камеры сгорания.
Поршневые кольца изготавливают из чугуна или стали. Для установки на поршень кольца имеют разрез, называемый замком. Маслосъемное кольцо 2 (рис. 3.2.7, а) отличается от компрессорных колец 1 сквозными прорезями для прохода масла. В канавке поршня для маслосъемного кольца сверлят один или два ряда отверстий для отвода масла внутрь поршня.
В целях повышения износостойкости поверхность верхнего поршневого кольца подвергают пористому хромированию. Остальные кольца для ускорения приработки покрывают тонким слоем олова. Нижнее компрессионное кольцо двигателя может быть покрыто молибденом.
На наружной и внутренней поверхностях компрессионных колец выполняют фаски или канавки (рис. 3.2.7, б). 
Поршневой палец 21 (рис. 3.2.6) служит для соединения поршня с шатуном и представляет собой короткую трубку. Пальцы изготовляют из легированной цементированной стали или из углеродистой стали, закаленной токами высокой частоты. Наиболее распространены «плавающие» пальцы, свободно поворачивающиеся во втулке 22 верхней головки шатуна и в бобышках поршня. От осевого смещения поршневой палец предохраняется стопорными кольцами 20 , вставляемыми в выточки обеих бобышек поршня.
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Рис. 3.2.7. Поршневые кольца двигателей: а — внешний вид, б — расположение колец на поршне, в — составное маслосъемное кольцо; 1 — компрессионное кольцо, 2 — маслосъемное кольцо, 3 — плоские стальные диски, 4 — осевой расширитель, 5 — радиальный расширитель
3.2.3. Шатун и коленчатый вал
Шатун 23 (рис. 3.2.6) передает усилие от поршня к коленчатому валу при рабочем ходе и в обратном направлении при вспомогательных тактах. Он состоит из верхней головки, стержня двутаврового сечения и разъемной нижней головки, закрепляемой на шатунной шейке 18 коленчатого вала. Шатун 23 и его крышку 24 изготовляют из легированной или углеродистой стали. В верхнюю головку шатуна запрессовывают одну или две втулки 22 из оловянистой бронзы, а в нижнюю вставляют тонкостенные стальные вкладыши 19, залитые слоем антифрикционного сплава. Нижняя головка шатуна и крышка 24 соединяются двумя болтами, гайки которых шплинтуются или стопорятся с помощью контргаек.
Вкладыши шатунных подшипников двигателей обычно выполнены из сталеалюминиевой ленты, антифрикционный слой которой представляет собой алюминиевый сплав, в котором содержится (в %): 0,8–1,3 меди, 19–24 олова, до 0,3 железа, остальное – алюминий. Вкладыши иногда изготовляют из стальной ленты, покрытой слоем свинцовистой бронзы и тонким слоем свинцовистого сплава.
От провертывания в нижней головке шатуна вкладыши удерживаются выступами (усиками), которые входят в канавки, выфрезерованные в шатуне и его крышке.
Коленчатый вал воспринимает усилия, передаваемые от поршней шатунами, и преобразует их в крутящий момент. Он имеет (рис. 3.2.6) коренные шейки 4 и Щ шатунные шейки 18, щеки 8, соединяющие коренные и шатунные шейки, противовесы 7, фланец для крепления маховика 3, носок 13, на котором установлены храповик 15 пусковой рукоятки, распределительная шестерня 12 и шкив 14 привода водяного насоса и вентилятора. Шатунная шейка со щеками образует колено (или кривошип) вала.
Коленчатый вал штампуют из стали или отливают из магниевого чугуна. Литье позволяет выполнить все шейки вала полыми. Шейки стальных коленчатых валов закаливают токами высокой частоты. Все шейки коленчатых валов тщательно шлифуют и полируют. Переходы (галтели) от шеек к щекам выполняют плавными.
Количество шатунных шеек в двигателе, имеющем рядное расположение цилиндров, равно числу цилиндров, а в V-образном двигателе – в два раза меньше числа цилиндров, так как на каждую шатунную шейку устанавливают по два шатуна. Из условия равномерного чередования рабочих ходов коленчатого вала четырехцилиндрового двигателя (если смотреть на вал с торца) располагаются под углом 180°, шестицилиндрового – 120°, восьмицилиндрового – 90°.
Количество коренных шеек четырехцилиндровых двигателей с рядным расположением цилиндров – три или пять, в шестицилиндровых – четыре или семь, в V-образных восьмицилиндровых – пять.
Если шатунная шейка с двух сторон имеет коренную, то такой коленчатый вал называют полноопорным. Полноопорный вал меньше прогибается, обеспечивая лучшие условия работы подшипников и больший срок их службы.
В современных автомобильных двигателях частота вращения коленчатого вала достигает 3000–4000 об/мин в грузовых автомобилях и 5000–6000 об/мин – в легковых. Поэтому возникают большие центробежные силы, действующие на шатунные шейки, щеки и нижние головки шатунов. Эти силы нагружают коренные подшипники, вызывая их ускоренный износ.
Для разгрузки коренных подшипников от центробежных сил служат противовесы 7, расположенные против шатунных шеек коленчатого вала.
Коренные и шатунные шейки коленчатого вала соединены наклонными каналами, просверленными в щеках и служащими для подвода масла от коренных к шатунным подшипникам. Шатунные шейки выполняют полыми или высверливают в них полости-грязеуловители. В этих полостях под действием центробежных сил при работе двигателя отлагаются тяжелые частицы и продукты износа, содержащиеся в масле. Грязеуловители очищают при разборке двигателя, вывертывая пробки 6. 
Осевые нагрузки коленчатого вала в большинстве двигателей воспринимаются упорной стальной шайбой 16 и стальными, залитыми с одной стороны баббитом или свинцово-оловянистым сплавом шайбами 17, расположенными по обе стороны переднего коренного подшипника.
Вкладыши 2 коренных подшипников обычно той же конструкции, что и вкладыши шатунных подшипников. Верхний вкладыш устанавливается в выемку (постель) верхней части картера, нижний – в крышки 5, 9 и 11 коренных подшипников. Крышки коренных подшипников растачивают совместно с блоком цилиндров и при сборке двигателя их устанавливают только на свои места.
Для предотвращения утечки масла на переднем и заднем концах коленчатого вала устанавливают маслоотражатели и сальники. Маслоотражатели изготовляют как одно целое с коленчатым валом или в виде отдельной детали. Например, у двигателя, рассмотренного выше, на переднем конце коленчатого вала установлен резиновый сальник, а на заднем конце имеется дренажная канавка 28 во вкладыше заднего коренного подшипника (с отверстием для слива масла), маслосбрасывающий гребень 27, маслоотгонная спиральная канавка 26, сальник 25 из асбестовой набивки и резиновые уплотнители под крышкой 5 заднего коренного подшипника.
3.2.4. Маховик и картер
Маховик представляет собой массивный диск, отливаемый из чугуна. Он повышает равномерность вращения коленчатого вала при малой частоте вращения и передает крутящий момент трансмиссии автомобиля. На обод маховика напрессован стальной зубчатый венец, предназначенный для вращения коленчатого вала стартером при пуске двигателя.
На некоторых двигателях на маховик наносят метки или запрессовывают в него стальной шарик, по которому устанавливают поршень первого цилиндра в в. м. т. и проверяют установку зажигания.
Поддон, или нижняя часть картера, предохраняет от попадания в картер пыли и грязи и служит резервуаром для масла. Его штампуют из листовой стали. К верхней части картера поддон крепится болтами или шпильками, уплотнение достигается пробковой прокладкой. Плоскость разъема картера обычно располагается ниже оси коленчатого вала, что повышает жесткость картера двигателя.
Крепление двигателя может иметь различные исполнения. Так, например, двигатель ЗМЗ-24 автомобиля ГАЗ-24 установлен на короткой раме, приваренной к основанию кузова. Точек крепления три: две по обеим сторонам передней части двигателя, одна – под удлинителем коробки передач. Передние опоры резиновые, задняя – пружинная. Крепление двигателя на трех опорах применяется и в других автомобилях отечественного и зарубежного производства.
3.2.5. Распределительный вал и его привод
Газораспределительный механизм обеспечивает своевременное поступление в цилиндры двигателя горючей смеси и выпуск отработавших газов.
Двигатели могут иметь нижнее расположение клапанов, при котором клапаны размещены в блоке цилиндров, и верхнее, когда они расположены в головке цилиндров.
При нижнем расположении клапанов усилие от кулачка распределительного вала 10 (рис. 3.2.8) передается клапану 2 через толкатель 9. Клапан перемещается в направляющей втулке 3, запрессованной в блок цилиндров. Закрытие клапана осуществляется пружиной 4, упирающейся в блок и шайбу 6 , закрепленную двумя сухариками 5 на конце стержня клапана.
При верхнем расположении клапанов усилие от кулачка распределительного вала передается толкателю 20 (рис. 3.2.9), штанге 19, коромыслу 14 и клапану 9 или 18. Преимущественно применяется верхнее расположение клапанов, так как такая конструкция позволяет получить компактную камеру сгорания, обеспечивает лучшее наполнение цилиндров, уменьшает потери тепла с охлаждающей жидкостью и упрощает регулировку клапанных зазоров.
Распределительный вал обеспечивает своевременное открытие и закрытие клапанов. Изготовляют его из стали или чугуна.
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Рис. 3.2.8. Газораспределительный механизм с нижним расположением клапанов: 1 — седло клапана, 2 — клапан,
3 – направляющая втулка клапана, 4 – пружина, 5 – сухарики,
6 — упорная шайба пружины,
7 – регулировочный болт,
8 – контргайка, 9 – толкатель,
10 – распределительный вал
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Рис. 3.2.9. Газораспределительный механизм с верхним расположением клапанов: 1 – шестерня распределительного вала, 2 — упорный фланец, 3 — распорное кольцо, 4 — опорные шейки, 5 – эксцентрик привода топливного насоса, 6 – кулачки выпускных клапанов, 7 – кулачки впускных клапанов, 8 — втулки, 9 — впускной клапан, 10 – направляющая втулка, 11 – упорная шайба, 12 – пружина, 13 — ось коромысел, 14 – коромысло, 15 — регулировочный винт, 16 – стойка оси коромысел, 77– механизм поворота выпускного клапана, 18 – выпускной клапан, 19 – штанга, 20 — толкатели, 21 — шестерня привода масляного насоса и прерывателя-распределителя

При сборке распределительный вал вставляют в отверстие торца картера двигателя, поэтому диаметры опорных шеек 4 последовательно уменьшаются, начиная с передней шейки. Количество опорных шеек обычно равно количеству коренных подшипников коленчатого вала. Втулки 8 опорных шеек изготовляют из стали, бронзы или из металлокерамики. Внутреннюю поверхность стальных втулок заливают слоем баббита или свинцово-оловянистого сплава.
На распределительном валу расположены кулачки 6 и 7, воздействующие на толкатели 20, шестерня 21 привода масляного насоса и прерывателя-распределителя, эксцентрик 5 привода топливного насоса. Кулачков имеется по два на каждый цилиндр. Углы их взаимного расположения зависят для одноименных кулачков – от числа цилиндров и чередования рабочих ходов в разных цилиндрах, для разноименных – от фаз газораспределения (см. ниже). Кулачки и шейки стальных распределительных валов подвергают закалке токами высокой частоты, а чугунных – отбеливанию. Кулачкам при шлифовании придают небольшую конусность, что в сочетании со сферической формой торца толкателей обеспечивает поворот толкателя во время работы.
Между шестерней 1 распределительного вала и передней опорной шейкой установлены распорное кольцо 3 и упорный фланец 2, который привертывается болтами к блоку цилиндров и удерживает вал от осевых перемещений.
Распределительный вал получает вращение от коленчатого вала. В четырехтактных двигателях рабочий цикл происходит за два оборота коленчатого вала. За этот период впускные и выпускные клапаны каждого цилиндра должны открываться один раз, а следовательно, распределительный вал должен повернуться на один оборот. Таким образом, распределительный вал должен вращаться в два раза медленнее коленчатого вала. Поэтому шестерня 1 распределительного вала имеет в два раза больше зубьев, чем шестерня на переднем конце коленчатого вала. Зубья у шестерен косые.
Распределительные шестерни некоторых двигателей расположены на заднем торце блока цилиндров.
Распределительные шестерни входят в зацепление между собой при строго определенном положении коленчатого и распределительного валов. Это достигается совмещением меток на зубе одной шестерни и впадине между зубьями другой шестерни.
В высокооборотных двигателях распределительный вал 7 (рис. 3.2.10, а) расположен над головкой цилиндров и его кулачки действуют на рычаги 8. Рычаг 8, поворачиваясь на сферической головке регулировочного болта 11, другим концом нажимает на стержень клапана и открывает его. Регулировочный болт ввернут во втулку 10 головки цилиндров, и крепится контргайкой. Закрывается клапан двумя пружинами. Вращение от коленчатого вала 1 к распределительному валу 7 передается втулочно-роликовой цепью 3. Этой же цепью вращается ведомая звездочка 13 привода масляного насоса и прерывателя-распределителя зажигания. Для уменьшения колебаний цепи служит успокоитель 12, закрепленный на торце двигателя. Для натяжения цепи предусмотрено натяжное устройство 5 с башмаком 4. 
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Рис. 3.2.10. Газораспределительный механизм с верхним расположением распределительного вала («Жигули»): а — привод цепью; б — привод зубчатым ремнем; 1 — коленчатый вал,
2 — ведущая звездочка, 3 — цепь, 4 — башмак натяжного устройства, 5 – натяжное устройство, 6 — ведомая звездочка, 7 – распределительный вал, 8 — рычаг привода клапана, 9 – клапаны, 10 – втулка регулировочного болта, 11 — регулировочный болт, 12 — успокоитель цепи, 13 — звездочка привода масляного насоса и прерывателя-распределителя, 14–17 — зубчатые шкивы, 15 — зубчатый ремень

При верхнем расположении распределительного вала нет толкателей и штанг, упрощается отливка блока цилиндров, снижается шум при работе. На двигателях ВАЗ-2105 цепь заменена зубчатым ремнем 15 (рис. 3.2.10, б). Иностранные производители применяют оба варианта. 3.2.6. Толкатель, штанга, коромысло и клапан
Толкатели предназначены для передачи усилий от кулачков распределительного вала к штангам. Изготовляют их из стали или чугуна. Они бывают грибовидными, цилиндрическими или роликовыми.
Цилиндрические толкатели имеют сферические углубления для установки штанг. Перемещаются они в направляющих, выполненных в блоке цилиндров. Стальные толкатели имеют наплавленную чугунную пятку, соприкасающуюся с кулачком.
Штанги (рис. 3.2.9) передают усилие от толкателей к коромыслам. Их изготовляют полыми из стали или дюралюминия со стальными сферообразными наконечниками. Последними штанга упирается с одной стороны в толкатель, с другой – в сферическую поверхность регулировочного винта 15, ввернутого в коромысло 14. 
Коромысло передает усилие от штанги к клапану. Изготовляют коромысла из стали или чугуна. Плечи коромысла обычно неодинаковы – плечо со стороны клапана длиннее. Этим уменьшается высота подъема толкателя и штанги.
Коромысла устанавливают на общую ось 13, укрепленную на головке цилиндров с помощью стоек 16. Ось коромысла полая, коромысла качаются на бронзовых втулках.
Клапаны открывают и закрывают впускные и выпускные каналы. Клапан состоит из тарельчатой плоской головки и стержня. Диаметр головки впускного клапана делают больше, чем выпускного. Впускные клапаны изготовляют из хромистой стали; выпускные клапаны (или их головки) – из жаростойкой стали. Вставные седла клапанов, запрессовываемые в головку или блок цилиндров, изготовляют из жаростойкого чугуна. На рабочую поверхность головки выпускных клапанов двигателя иногда наплавляют жаростойкий сплав, а стержень клапана выполняют полым.
Для лучшего охлаждения внутреннюю полость выпускных клапанов заполняют металлическим натрием, который имеет высокую теплопроводность и температуру плавления 371 К (98 °C). При движении клапана расплавленный натрий, перемещаясь внутри стержня, переносит тепло от головки к стержню, которое затем передается направляющей втулке.
Рабочая поверхность клапана (фаска) обычно имеет угол 45°, однако у впускных клапанов некоторых двигателей этот угол равен 30°. Фаску головки клапана тщательно обрабатывают и притирают к седлу.
Клапан прижимается к седлу одной или двумя пружинами. При двух пружинах направление их витков должно быть различным, чтобы при поломке одной из них ее витки не могли попасть между витками другой.
Выпускные клапаны многих двигателей при работе принудительно поворачиваются, что предотвращает их заедание и обгорание.
Для обеспечения плотного закрытия клапана между его стержнем и носком коромысла (верхнее расположение клапанов) или толкателем (нижнее расположение клапанов) должен быть зазор.
При малом зазоре и нагреве двигателя могут произойти неплотная посадка клапана на седло, утечка газов и обгорание рабочей поверхности головки клапана, при увеличенном зазоре – неполное открытие клапанов, ухудшение наполнения и очистки цилиндров, повышение ударной нагрузки на сопряженные детали клапанного механизма, приводящие к их ускоренному износу.

3.2.7. Фазы газораспределения

Под фазами газораспределения понимают моменты начала открытия и конца закрытия клапанов, выраженные в градусах угла поворота коленчатого вала относительно мертвых точек. Фазы подбирают опытным путем в зависимости от быстроходности двигателя и конструкции его впускной и выпускной систем. Для лучшей очистки цилиндров от отработавших газов выпускной клапан начинает открываться до достижения поршнем н. м. т., а закрывается после в. м. т. С целью лучшего наполнения цилиндров впускной клапан начинает открываться до достижения поршнем в. м. т., а закрывается после прохождения н. м. т.

Правильность установки газораспределительного механизма определяется зацеплением распределительных шестерен в соответствии с имеющимися на них метками. Постоянство фаз газораспределения сохраняется при соблюдении температурного зазора между стержнем клапана и носком коромысла. При увеличении зазора продолжительность открытия клапана уменьшается, а при уменьшении зазора – увеличивается.

Последовательность чередования одноименных тактов в различных цилиндрах называют порядком работы цилиндров двигателя. Порядок работы зависит от расположения цилиндров, расположения шеек коленчатого и кулачков распределительного валов.

У четырехтактного четырехцилиндрового рядного двигателя такты чередуются через 180° и порядок работы может быть 1–3—4—2 (ВАЗ-2106) или 1-2-4-3 (ГАЗ-24).

При порядке работы цилиндров 1–2—4—3 рабочий ход в первом цилиндре происходит за первый полуоборот коленчатого вала, во втором – за второй полуоборот, в четвертом – за третий полуоборот, в третьем – за четвертый полуоборот коленчатого вала.

3.2.8. Система охлаждения

Температура газов в камере сгорания в момент воспламенения смеси превышает 2500 °C. Такая температура при отсутствии искусственного охлаждения привела бы к сильному нагреву деталей двигателя и их разрушению. Поэтому необходимо воздушное или жидкостное охлаждение двигателя.

При воздушном охлаждении не требуются радиатор, водяной насос и трубопроводы, отпадает опасность «размораживания» двигателя зимой при заправке системы охлаждения водой. Поэтому, несмотря на повышенную затрату мощности на приведение в действие вентилятора и затрудненный пуск при низкой температуре, воздушное охлаждение применяют на ряде отечественных и зарубежных автомобилей. Однако подавляющее число автомобилей оснащены жидкостной системой охлаждения.

Жидкостная система охлаждения заполняется водой или антифризом (смесью воды с этиленгликолем), не замерзающим при температуре до 233 К (—40 °C).

При чрезмерном охлаждении двигателя увеличиваются потери тепла с охлаждающей жидкостью, не полностью испаряется и сгорает топливо, которое в жидком виде проникает в поддон картера и разжижает масло. Это приводит к снижению мощности и экономичности двигателя и быстрому износу деталей. При перегреве двигателя происходит разложение и коксование масла, ускоряющие отложение нагара, вследствие чего ухудшается отвод тепла. Из-за расширения деталей уменьшаются температурные зазоры, увеличиваются трение и износ деталей, ухудшается наполнение цилиндров.

Температура охлаждающей жидкости при работе двигателя должна быть 360–375 К (85-100 °C).

В автомобильных двигателях применяют принудительную (насосную) систему жидкостного охлаждения. Такая система включает рубашки охлаждения цилиндров и головок цилиндров, радиатор 13 (рис. 3.2.11), водяной насос 2, вентилятор 1, жалюзи 14, термостат 5, сливные краны 77 и 12, датчик температуры охлаждающей жидкости 10. 

Жидкость, циркулирующая в системе охлаждения, воспринимает тепло от стенок цилиндров и их головок и передает его через радиатор окружающей среде. Иногда предусматривается направление потока циркулирующей жидкости через водораспределительную трубу или продольный канал с отверстиями в первую очередь к наиболее нагретым деталям (выпускные клапаны, свечи зажигания, стенки камеры сгорания).

Система охлаждения двигателя обычно используется для подогрева впускного трубопровода, охлаждения компрессора 3 и отопления кабины или пассажирского помещения кузова. Отопительная система состоит из радиатора 9, вентилятора, воздухораспределительных труб и рукояток управления.

В современных автомобильных двигателях применяют закрытые системы жидкостного охлаждения, сообщающиеся с атмосферой через клапаны в пробке радиатора. В такой системе повышается температура кипения воды, закипает вода реже и меньше испаряется.

Радиатор 13 предназначен для охлаждения горячей жидкости, выходящей из рубашки охлаждения двигателя. Располагается он впереди двигателя. Трубчатый радиатор состоит из верхнего и нижнего бачков, соединенных между собой тремя-четырьмя рядами латунных трубок. Поперечно расположенные горизонтальные пластины придают радиатору жесткость и увеличивают поверхность охлаждения.

На автомобилях устанавливают расширительный бачок, предназначенный для компенсации изменений объема жидкости, происходящих при работе двигателя. Впускной и выпускной клапаны размещаются в пробке этого бачка. На бачке имеются метки для контроля уровня антифриза, которым заправляется система охлаждения. В связи с использованием антифриза вместо сливных краников установлены резьбовые конические пробки.
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Рис. 3.2.11. Система жидкостного охлаждения двигателя: 1 — вентилятор, 2 – водяной насос, 3 — компрессор, 4 – перепускной шланг, 5 – термостат, 6 – кран отопителя, 7,8 — подводящий и отводящий трубопроводы, 9 — радиатор отопителя, 10 — датчик указателя температуры охлаждающей жидкости, 11,12 — сливные краны, 13 — радиатор, 14 — жалюзи


В поршневых двигателях внутреннего сгорания с жидкостным охлаждением нормальный топливный режим обеспечивается при помощи охлаждающей жидкости, отводящей тепло от стенок и головки цилиндров и отдающей тепло воздуху, который прогоняется вентилятором через жидкостный радиатор. Охлаждающая жидкость должна иметь высокие теплоемкость и теплопроводность, чтобы эффективно отводить тепло; она не должна замерзать или кипеть при всех рабочих температурах двигателя; не воспламеняться, не вспениваться, не вызывать коррозии металлов и сплавов; не разъедать резиновых шлангов и соединений системы охлаждения. Такой жидкости, которая бы полностью отвечала всем перечисленным требованиям, пока создать не удалось.
Наиболее распространенная охлаждающая жидкость – это обычная вода. Она широко доступна, пожаробезопасна, безвредна для человека и имеет высокую удельную теплоемкость – 4,19 кДж/(кг К), превосходящую все другие охлаждающие жидкости.
К недостаткам воды как охлаждающей жидкости относятся:
– высокая температура замерзания (замерзает со значительным увеличением объема, вызывающим разрушение системы охлаждения);
– способность образовывать в системе охлаждения накипь и шлам – илистые отложения минерального или органического происхождения, скапливающиеся в застойных полостях рубашки охлаждения двигателя и в нижнем бачке радиатора.
Образование накипи в системе охлаждения связано с выпадением из водного раствора солей кальция и магния, которые вместе с частичками примесей и продуктов коррозии сцепляются с поверхностями нагретого металла. Это приводит к сужению трубопроводов, ухудшению теплоотвода и, в конечном счете – к увеличению расхода топлива.
Соли кальция и магния, растворенные в воде, придают ей так называемую жесткость, за единицу которой принимают миллиграмм-эквивалент солей на 1 литр воды. Различают жесткость временную, постоянную и общую.
Временная жесткость может быть устранена кипячением воды, при котором бикарбонаты кальция Са(НС03)2 и магния Mg(HC03)2 удаляются из воды.
Постоянная жесткость обусловлена находящимися в воде более стойкими солями CaS04, СаС12, MgS04, MgCl2, CaSi03, MgSi03 и др. Они при кипячении не разлагаются и не выпадают в осадок.
Жесткую воду перед использованием в системах охлаждения рекомендуется смягчать кипячением или смешивать со специальными добавками – антинакипинами. Если в воду добавить соды и гашеной извести, кальций и магний выпадут в осадок, а вода станет мягче.
Однако так или иначе, а при температуре наружного воздуха чуть ниже нуля вода все равно замерзает. Поэтому при наступлении холодов необходимо заливать в системы охлаждения двигателей специальные низкозамерзающие жидкости – антифризы. Это смеси воды со спиртом или с глицерином, с добавками углеводородов и ряда других веществ. Наибольшее распространение в качестве охлаждающих жидкостей получили водные растворы этиленгликоля.
Этиленгликоль – двухатомный спирт СН2ОН – СН2ОН – представляет собой прозрачную бесцветную вязкую жидкость без запаха слегка желтоватого цвета. Кипит этиленгликоль при температуре 197 °C, а застывает при —11,5 °C. Поскольку смеси этиленгликоля с водой кристаллизуются при более низких температурах, то изменением их соотношения можно получить смеси с температурой застывания от 0 до —70 °C.
Вода и этиленгликоль имеют разную плотность, поэтому по измеренной плотности с учетом аддитивного характера изменения плотности антифриза можно прогнозировать его температуру застывания.
Водные растворы этиленгликоля при испарении теряют лишь воду; при нагревании до рабочей температуры их объем увеличивается на 6–8 %. При застывании этиленгликолевых антифризов объем кашицеобразной массы увеличивается очень незначительно и размораживания двигателя или системы охлаждения не происходит.
Этиленгликоль оказывает коррозионное действие на металлы, поэтому в состав антифризов вводят специальные антикоррозионные присадки.
В охлаждающую жидкость не должны попадать топлива и масла, поскольку в этом случае происходит интенсивное вспенивание и выброс охлаждающей жидкости из системы. Для предотвращения вспенивания в антифризы часто добавляют антипенные присадки.
Отечественная промышленность выпускает несколько марок этиленгликолевых антифризов, из которых наиболее известны тосол А, тосол А-40 и тосол А-65. В тех случаях, когда в антифризы, кроме обычных присадок, введен молибденовокислый натрий, что улучшает их антикоррозионные свойства в отношении цинковых и хромовых покрытий, в обозначении антифриза присутствует буква М, например 40М, 60М.
Тосол А представляет собой концентрированный этиленгликоль с присадками. Его разводят дистиллированной водой. Если соотношение смеси 1:1, то температура начала ее кристаллизации —35 °C.
Водный раствор тосола А с температурой застывания не выше —40 °C маркируют как тосол А-40, тосол с температурой застывания – 65 °C маркируют как тосол А-65.
Тосол А имеет плотность 1120–1140 кг/м3, тосол А-40 – 1075–1085 кг/м3, а тосол А-65 – 1085–1095 кг/м3.
Кроме отечественных антифризов на рынке имеется довольно значительное количество импортных веществ аналогичного назначения. Особый интерес представляют этилен-гликолевые концентраты, содержащие эффективные присадки, которые позволяют в случае отсутствия дистиллированной воды использовать чистую водопроводную (которую, правда, перед использованием желательно прокипятить). Канистра антифриза-концентрата займет немного места в багажнике, однако всегда пригодится – и зимой, и летом. Характерной особенностью импортных концентрированных антифризов является их полная безвредность для резиновых уплотнений, а также различных деталей из эластомеров. Концентраты обеспечивают вам приготовление антифризов, температуру застывания которых можно задавать в процессе разбавления в зависимости от суровости зимы.
Водяной насос служит для создания циркуляции воды в системе охлаждения. Располагается насос обычно в передней части блока цилиндров и имеет привод клиновидным ремнем от коленчатого вала двигателя.
Вентилятор предназначен для усиления потока воздуха, проходящего через радиатор. Вентилятор имеет обычно четы-ре-шесть лопастей. Для снижения шума лопасти располагают Х-образно, попарно под углом 70 и 110°. Изготовляют лопасти из листовой стали или пластмассы.
Лопасти имеют отогнутые концы, что улучшает вентиляцию подкапотного пространства и повышает производительность вентиляторов. Иногда вентилятор располагают в кожухе, который способствует повышению скорости воздуха, просасываемого через радиатор.
Для уменьшения мощности, необходимой для привода вентилятора, и улучшения работы системы охлаждения применяют вентиляторы с электромагнитной муфтой. Эта муфта автоматически отключает вентилятор, когда температура воды в верхнем бачке радиатора ниже 350–358 К (78–85 °C).
В привод вентилятора двигателя может быть включена гидромуфта, обеспечивающая плавную передачу вращения от коленчатого вала к вентилятору.
Гидромуфта включается автоматически: по мере увеличения температуры жидкости в системе охлаждения активная масса, находящаяся в баллоне включателя, плавится и объем ее увеличивается, а это вызывает перемещение золотника, открывающего доступ масла из системы смазки в гидромуфту. Частота вращения вентилятора зависит от количества масла, поступающего в гидромуфту. При прекращении подачи масла вентилятор отключается.
Термостат автоматически поддерживает устойчивый тепловой режим двигателя. Как правило, термостат устанавливают на выходе охлаждающей жидкости из рубашек охлаждения головок цилиндров или впускного трубопровода двигателя.
Термостаты могут быть жидкостные и с твердым наполнителем.
В жидкостном термостате имеется гофрированный баллон, заполненный легко испаряющейся жидкостью. Нижний конец баллона закреплен в корпусе термостата, а к штоку верхнего конца припаян клапан.
При температуре охлаждающей жидкости ниже 351 К (78 °C) клапан термостата закрыт и вся жидкость через перепускной шланг (байпас) направляется обратно в водяной насос, минуя радиатор. Вследствие этого ускоряется прогрев двигателя и впускного трубопровода.
Когда температура превысит 351 К (78 °C), давление в баллоне увеличивается, он удлиняется и приподнимает клапан. Горячая жидкость направляется в верхний бачок радиатора. Клапан полностью открывается при температуре 364 К (91 °C).
Термостат (рис. 3.2.12) с твердым наполнителем имеет баллон 7, заполненный церезином (нефтяным воском) 8 и закрытый резиновой диафрагмой 9. При температуре 343 К (70 °C) церезин плавится и, расширяясь, перемещает вверх диафрагму 9, буфер 12 и шток 5. При этом открывается клапан 4 и охлаждающая жидкость начинает циркулировать через радиатор.
При снижении температуры церезин затвердевает и уменьшается в объеме. Под действием возвратной пружины 11 клапан 4 закрывается, а диафрагма 9 опускается вниз.
В двигателях автомобилей ВАЗ термостат выполнен двухклапанным и устанавливается перед водяным насосом. При холодном двигателе большая часть охлаждающей жидкости будет циркулировать по кругу: водяной насос – блок цилиндров – головка цилиндров – термостат – водяной насос. Параллельно жидкость циркулирует через рубашку впускного трубопровода и смесительной камеры карбюратора, а при открытом кране отопителя пассажирского помещения – через его радиатор.
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Рис. 3.2.12. Термостаты: а — в закрытом положении, б – в открытом положении, с твердым наполнителем, в — в закрытом положении, г – в открытом положении;
1 – впускной трубопровод, 2 – перепускной шланг, 3 – патрубок,
4 — клапан термостата, 5 – шток, 6 – корпус термостата, 7 – баллон,
8 – церезин, 9 – диафрагма, 10 — направляющая втулка,
11 – возвратная пружина, 12 — буфер

Когда температура жидкости ниже 363 К (90 °C), оба клапана термостата частично открыты. Часть жидкости поступает к радиатору. При полностью прогретом двигателе основной поток жидкости из головки цилиндров направляется в радиатор системы охлаждения.
На двигателях автомобилей «Москвич», как и на автомобилях ВАЗ, термостат расположен в нижней части системы охлаждения между радиатором и водяным насосом. Клапан термостата в данном случае более герметичен, радиатор при прогреве полностью отключается, двигатель прогревается быстрее.
Для контроля за температурой охлаждающей жидкости служат сигнальные лампы и указатели на щитке приборов. Датчики контрольно-измерительных приборов размещаются в головках цилиндров, верхнем бачке радиатора и рубашке охлаждения впускного трубопровода.
3.2.9. Система пуска
Система пуска состоит из стартера, аккумуляторной батареи, цепи стартера и средств облегчения пуска.
Особенностью системы пуска автомобильных двигателей является то, что мощности аккумуляторной батареи и стартера близки между собой. Поэтому при пуске двигателя напряжение аккумуляторной батареи значительно изменяется в зависимости от тока, потребляемого стартером. В таких условиях на пуск двигателя большое влияние оказывают состояние аккумуляторной батареи (ее температура, степень заряженности, износ) и состояние цепи стартера.
В качестве стартера применяют электродвигатели постоянного тока последовательного возбуждения. Реже применяют стартеры со смешанным возбуждением (для двигателей некоторых легковых автомобилей). Это делается с целью снизить частоту вращения якоря стартера на холостом ходу.
С ростом тока, потребляемого стартером, его крутящий момент растет, а частота вращения якоря уменьшается. Кривая мощности стартера имеет вид параболы. Максимум КПД стартера и максимум мощности не совпадают. Якорь стартера при холостом ходе будет иметь максимальную частоту вращения. Крутящий момент стартера в этот момент будет равен нулю. При снижении напряжения аккумуляторной батареи снижается частота вращения якоря стартера и его мощность.
Чтобы пустить двигатель, стартер должен преодолеть его момент сопротивления, который представляет собой сумму моментов: момента сил трения, момента от сжатия, момента для привода вспомогательных механизмов, установленных на двигателе (воздушный компрессор, масляный насос, топливный насос на дизелях и т. д.), а также момента на преодоление сил инерции вращающихся и поступательно движущихся масс двигателя.
Для всех двигателей характерно увеличение минимальной пусковой частоты вращения с понижением температуры пуска. Чем больше число цилиндров, тем ниже пусковая частота вращения двигателя. У дизельных двигателей пусковая частота вращения значительно выше, чем у карбюраторных двигателей.
Применение пусковых жидкостей (вводимых во всасывающий коллектор) значительно снижает минимальную пусковую частоту вращения и облегчает пуск холодных двигателей. Для пуска двигателя необходимо не только сообщить коленчатому валу скорость, превышающую минимальную пусковую, но и повернуть вал определенное число раз (2–3), чтобы в цилиндрах двигателя образовалась рабочая смесь, которую может воспламенить искра.
Если совместить механическую характеристику двигателя (зависимость момента сопротивления от частоты прокручивания) и механическую характеристику стартера, то точка их пересечения определит частоту, с которой будет прокручиваться вал двигателя при пуске. Чем ниже температура двигателя, тем больше момент сопротивления двигателя прокручиванию и хуже механическая характеристика стартера за счет снижения температуры аккумуляторной батареи, а следовательно, и меньше частота прокручивания вала двигателя при его пуске.
Стартер (рис. 3.2.13) состоит из корпуса 15, якоря 16, крышек 9 (со стороны привода) и 19 (со стороны коллектора), привода стартера, включающего муфту свободного хода 12, шестерню 77 и поводковую муфту 14. На корпусе стартера укреплено тяговое реле.
Корпус стартера изготовляют из стали. Он может быть сварным или выполненным из цельнотянутой трубы. Полюсы 21 получают горячей штамповкой из стали. Крышка 9 отливается из чугуна или алюминиевого сплава. Крышка 19 отливается из алюминиевого сплава. На задней крышке укреплены щеткодержатели 23 коробчатого типа. На стартерах большой мощности применяют щеткодержатели, в которых устанавливают по две щетки в один ряд.
Обмотка возбуждения 20 изготовляется из медной шины с небольшим числом витков. В небольших стартерах обмотки возбуждения включаются последовательно, в стартерах средней и большой мощности – параллельно-последовательно.
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Рис. 3.2.13. Стартер и его электрическая схема: 1 – контакты тягового реле, 2 – контакт замыкания добавочного резистора катушки зажигания, 3 – обмотки тягового реле, 4 – якорь тягового реле, 5 – регулировочный винт-тяга, 6 – защитный кожух рычага, 7 – рычаг, 8 – винт регулировки хода шестерни, 9 – крышка стартера со стороны привода, 10 – упорное кольцо, 11 – шестерня привода, 12 – муфта свободного хода, 13 – пружина, 14 — поводковая муфта привода, 15 – корпус стартера, 16 – якорь стартера, 77– стяжная шпилька, 18 – коллектор, 19 — крышка стартера со стороны коллектора, 20 – обмотка возбуждения, 21 – полюс, 22 – щетки, 23 – щеткодержатель, 24 – пружина щеткодержателя, 25 – привод щетки; выводы тягового реле стартера: КЗ — к катушке зажигания, АБ — к аккумуляторной батарее, PC — к реле стартера

В этом случае сопротивление четырех катушек (на четырех полюсах) будет равно сопротивлению одной катушки. Якорь стартера набран из пластин электротехнической стали с целью снижения его нагрева вихревыми токами. При пуске двигателя якорь 4 тягового реле, втягиваясь магнитным полем обмоток 3, перемещает рычаг 7 и связанную с ним муфту 14 привода. При этом шестерня 11 привода стартера входит в зацепление с венцом маховика двигателя. Подвижный контакт 2 тягового реле замыкает цепь аккумуляторная батарея – стартер, и якорь стартера начинает вращаться. Если шестерня 77 не вошла в зацепление с венцом маховика (так называемое «утыкание» шестерни стартера в зубцы венца маховика), то рычаг 7 все равно будет перемещаться, сжимая пружину 13. Как только якорь начнет вращаться, шестерня 77 повернется и под действием пружины 13 ее зубья войдут во впадины между зубьями венца.
В случае, если двигатель завелся, а шестерня привода не вышла из зацепления с венцом маховика, срабатывает муфта свободного хода 12, и вращение от маховика двигателя не передается на якорь, что предохраняет его от «разноса».
Муфта свободного хода (рис. 3.2.14, а) роликового типа может перемещаться по спиральным шлицам вала стартера. На втулке 7, имеющей внутренние шлицы, укреплена обойма 8. В ней имеются четыре клиновидных паза, в которых установлены ролики 10, ролики отжимаются в сторону узкой части паза плунжером 13 с пружиной 14. Шестерня 12 выполнена заодно со ступицей 77.
При включении стартера крутящий момент от втулки 7 передается роликами 10 на ступицу 77 шестерни. В этом случае ролики заклинены (рис. 3.2.14, б) между ступицей 77 шестерни и обоймой 8. Как только двигатель будет запущен, ступица 77 шестерни станет ведомой (ведущим будет зубчатый венец маховика), ролики 10 расклиниваются и муфта начинает пробуксовывать. На рис. 3.2.14, г показана конструкция бесплунжерной муфты свободного хода, применяемой на некоторых типах стартеров. Бесплунжерная конструкция обеспечивает более надежную работу муфты.
В стартерах большой мощности муфты свободного хода не применяют, так как в этих условиях они работают ненадежно.
На рис. 3.2.15 изображены механизмы привода стартеров дизельных двигателей.
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Рис. 3.2.14. Муфта свободного хода: а, г – конструкция муфты, б — ролик заклинен, муфта передает момент, в – ролик вращается, муфта пробуксовывает; 1 — втулка привода, 2, 6 – замочные кольца, 3 – опорное кольцо, 4 – пружина, 5 – поводковая муфта, 7 – буферная пружина, 8 – обойма, 9 – кожух, 10 – ролик, 11 — ступица, 12 – шестерня, 13 – плунжер, 14 — пружина плунжера, 15 — толкатель, 16 — пружина толкателя, 17 — держатель пружин

На стартере СТ-142 применен храповичный механизм привода (рис. 3.2.15, а). Детали привода расположены на направляющей втулке 1, имеющей прямые внутренние шлицы и многозаходную ленточную наружную резьбу. Втулка вместе с приводом может перемещаться по шлицам вала стартера. На наружной резьбе втулки 1 расположена ведущая полумуфта 8. Ведомая полумуфта 13 выполнена как одно целое с шестерней и может свободно вращаться на втулке 1 в бронзовых графитированных подшипниках. Торцы полумуфт снабжены зубцами и прижимаются один к другому пружиной 7. Ведомая полумуфта 13 заперта в корпусе 5 замковым кольцом 10. Замковое кольцо 2 удерживает корпус 5 от перемещения на втулке 1. Для амортизации ударов при включении стартера под пружиной 7 размещены стальная шайба 6 и кольцо 4. 
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Рис. 3.2.15. Типы приводов стартеров для дизельных двигателей: а – разрез, б – общий вид привода с храповой муфтой стартера СТ-142, в – привод стартера СТ-103;
1 – направляющая втулка, 2, 10 — замковые кольца, 3 – втулка отводки (выполнена за одно целое с корпусом), 4 — резиновое кольцо,
5 – корпус, 6 — стальная шайба, 7 – пружина, 8 — ведущая полумуфта,
9 – конусное кольцо, 11 — штифт, 12 – сухарь, 13 — ведомая полумуфта, 14 — вал якоря, 15 – стакан, 16 — рычаг, 17 — буферная пружина,
18 – гайка, 19 — шестерня, 20 – упорное кольцо, 21 – спиральный паз

Для предотвращения износа зубьев храповой муфты и снижения шума в момент, когда двигатель пущен и стартер еще не выключен, предусмотрен механизм блокировки. Внутри ведомой полумуфты 13 находятся три пластмассовых сухаря 12 с радиальными отверстиями, в которые входят направляющие штифты 77. Наружная поверхность сухарей имеет коническую фаску, прилегающую к выточке стального кольца 9 , установленного в ведущей полумуфте 8. Кольцо 9 прижимает сухари 12 к направляющей втулке 1. При передаче крутящего момента к венцу маховика двигателя возникает осевое усилие, прижимающее ведущую полумуфту к ведомой. Как только двигатель будет пущен, произойдет пробуксовка храповой муфты. Во время пробуксовки ведущая полумуфта 8 отодвигается от ведомой полумуфты 13, сжимая пружину 7. Вместе с ведущей полумуфтой 8 отодвигается кольцо 9, освобождая сухари 12 , которые под действием центробежных сил перемещаются вдоль штифтов 77 и блокируют муфту в расцепленном состоянии. После выключения стартера ведущая полумуфта 8 под действием пружины 7 прижмется к ведомой полумуфте 13 и кольцо 9 установит сухари 12 в исходное положение.
При упоре шестерни стартера в зубья венца маховика корпус 5 привода вместе с направляющей втулкой 7 продолжает перемещаться вдоль шлицев вала стартера, сжимая пружину 7. При этом ленточная резьба втулки 7 заставляет поворачиваться ведущую полумуфту 8 и шестерню стартера (до 30°), что обеспечивает ее зацепление с венцом маховика. Храповичный привод допускает до 5 % упоров шестерни стартера в венец маховика от общего числа включений.
Достоинством описанного привода является то, что при отдельных вспышках в цилиндрах двигателя муфта не выходит из зацепления, тем самым обеспечивая надежность пуска холодного двигателя.
Стартер СТ-103 для дизельных двигателей имеет конструкцию приводного механизма, изображенную на рис. 3.2.15, б. На спиральных шлицах вала 14 якоря стартера установлены гайка 18 и шестерня 19. Между гайкой и хвостовиком шестерни помещена пружина 7. На вал якоря свободно надет стакан, имеющий спиральный паз 21. На опорной втулке стакана размещены буферная пружина 7 7 и шайба 6. 
Ход шестерни на валу ограничивает упорное кольцо 20. При включении стартера тяговое реле, действуя на рычаг, перемещает ведущую гайку 18 вместе с шестерней до упорного кольца 20. Если происходит упор зубьев шестерни в венец маховика, то ведущая гайка 18 сжимает пружину 7 и поворачивает шестерню 19, так как шлицевые пазы в шестерне шире шлицев вала.
В первый момент пуска двигателя стакан 75 повертывается благодаря трению и по спиральному пазу 21 отводится назад в исходное положение, освобождая место для отхода шестерни. Как только двигатель будет пущен, венец маховика начнет вращать шестерню стартера, и она по спиральным шлицам отойдет в первоначальное положение.
При наличии на стартере тягового реле он включается подключением обмоток тягового реле к аккумуляторной батарее. Это подключение на автомобилях с дизельными двигателями осуществляют с помощью выключателя стартера, контакты которого рассчитаны на ток, потребляемый тяговым реле. На автомобилях с карбюраторными двигателями, у которых мощность стартера значительно ниже, тяговое реле включается через выключатель зажигания. Однако контакты выключателя зажигания не рассчитаны на силу тока, потребляемую тяговым реле в момент включения (30–40 А), поэтому приходится ставить реле стартера, контакты которого включают обмотки тягового реле, а обмотки реле стартера включаются через выключатель зажигания.
В системах электрооборудования с генератором переменного тока блокировка стартера может быть осуществлена с помощью специального реле блокировки или применением сложной электронной схемы.
При повороте вправо ключа в выключателе зажигания появляется ток в обмотке реле стартера и замыкаются его контакты, включая ток в обмотки тягового реле. Сердечник тягового реле перемещается и замыкает его, главные контакты, включая стартер. Одновременно замыкаются дополнительные контакты тягового реле, шунтирующие добавочное сопротивление катушки зажигания.
Главные контакты тягового реле, замыкаясь, шунтируют втягивающую обмотку реле, чем значительно снижается ток, потребляемый тяговым реле, так как якорь реле удерживается только удерживающей обмоткой. Если в схеме с генератором переменного тока отсутствует блокировка стартера, необходимо сразу после запуска двигателя отпустить ключ выключателя зажигания, чтобы быстрее вывести шестерню стартера из зацепления с венцом маховика.
Автомобили, выпускаемые в настоящее время отечественными и зарубежными производителями, оснащены сложной современной системой электрооборудования, которая включает в себя источники электроэнергии, соединительные провода и коммутационную аппаратуру. Электрооборудование выполнено по однопроводной схеме, то есть отрицательные выводы источников и потребителей электрической энергии соединены с «массой» (кузовом автомобиля). «Масса» выполняет роль второго провода.
Большинство электрических цепей включается через замок зажигания. Постоянно включены, независимо от положения ключа в замке зажигания, цепи питания звуковых сигналов, сигнала торможения, света фар, плафона освещения салона и штепсельной розетки. Электрооборудование автомобиля защищено плавкими предохранителями, установленными, как правило, в нижней части панели приборов с левой стороны в специальном монтажном отсеке. Для того чтобы облегчить поиск перегоревшего предохранителя, рекомендуем ознакомиться с электросхемой автомобиля. На крышке отсека с предохранителями обычно приведены их номинальное напряжение и схема расположения.
Ни в коем случае не следует заменять низкоамперные предохранители более мощными или проволочками, так как при этом возможен перегрев проводов и выход из строя коммутирующих элементов. Основной источник электрической энергии при неработающем двигателе – аккумуляторная батарея, которая служит для пуска двигателя при помощи стартера, а также для питания всех электрических цепей в подготовительном и аварийном режимах.

На современных автомобилях, сходящих с конвейера завода, установлены аккумуляторные батареи нового типа – необслуживаемые, готовые к использованию, т. е. залитые электролитом и заряженные. В таком же виде эти батареи поступают в запасные части.

Корпус (моноблок) батареи изготовлен из белой или цветной термопластичной пластмассы с общей крышей и межэлементными соединениями сквозь перегородку моноблока.

В связи с тем, что на батарее блоки электродов (пластины) опущены до самого дна, над пластинами более чем в 2 раза увеличился объем электролита, что позволило уменьшить периодичность доливки дистиллированной воды. При нормальном зарядном токе батарея нуждается в доливке дистиллированной воды не более 1 раза за четыре месяца эксплуатации. Батареи имеют меньший саморазряд и могут храниться залитыми электролитом и заряженными в течение 12 месяцев без подзарядки.

Готовность батареи к эксплуатации при установке на автомобиль проверяется путем измерения статического напряжения и плотности электролита. При напряжении менее 12,5 В батарею необходимо подзарядить.

Не реже 1 раза в месяц следует:

– проверить надежность крепления батареи в гнезде и контактов наконечников проводов с выводами батареи;

– при необходимости очистить батарею от грязи и пыли;

– проверить, нет ли видимых повреждений, таких как трещины и разрушения моноблока, крышки, вызывающие утечку электролита; при обнаружении течи снять батарею с автомобиля и устранить повреждение.

Периодически через каждые четыре месяца следует проверить уровень электролита. При значительном снижении уровня электролита необходимо проверить исправность электрооборудования. Регулируемое (зарядное) напряжение реле-регулятора должно быть в пределах 14,1+0,2 В.

Для доливки дистиллированной воды нужно снять планку и вывернуть пробку. Не допускается эксплуатация батарей с уровнем электролита ниже нижней линии на моноблоке. Доливать в аккумуляторы электролит воспрещается, за исключением тех случаев, когда точно известно, что понижение уровня электролита произошло за счет его выплескивания. При этом плотность доливаемого электролита должна быть такой же, какую имел электролит в аккумуляторе до выплескивания.

Батарею, не установленную на автомобиль или снятую с автомобиля после небольшого периода работы, необходимо полностью зарядить и довести плотность электролита до нормативных значений, а затем плотно ввернуть пробки и вставить планку. Такую батарею по возможности нужно хранить в неотапливаемом сухом помещении, защитив ее от прямого попадания солнечных лучей.

При отказе батареи в процессе эксплуатации, а также периодически через каждые 4 месяца необходимо проверять ее заряженность измерением плотности электролита аккумуляторным ареометром.

После определения плотности электролита в аккумуляторах следует установить степень заряженности батареи. Батарею, разряженную более чем на 25 % зимой и более чем на 50 % летом, необходимо снять с автомобиля и подзарядить с помощью зарядного устройства.

Срок хранения новой батареи без подзарядки составляет

12 месяцев. После 12 месяцев бездействия аккумуляторную батарею следует подзарядить и установить на автомобиль или на следующий период хранения (таких периодов может быть не более трех). Для подзарядки аккумуляторной батареи необходимо снять ее с автомобиля, присоединить положительный вывод батареи к положительному полюсу источника постоянного тока, а отрицательный – к отрицательному, снять с батареи планку и отвернуть пробки, установить зарядный ток 2,2 А. В процессе заряда необходимо следить за температурой электролита. Она должна быть в пределах 15–45 °C. Заряд следует проводить до постоянства напряжения и плотности электролита в течение трех часов.

Если уровень электролита окажется ниже нормы, нужно в аккумуляторную батарею долить электролит либо дистиллированную воду до уровня, соответствующего метке.

Свеча зажигания искровая служит для образования искрового разряда и зажигания рабочей смеси в камере сгорания двигателя. Искровая свеча (рис. 3.2.16, а) состоит из изолятора 1, корпуса 4 , центрального 7 и бокового 8 электродов.

Для герметизации свечи по центральному электроду применен токопроводящий стеклогерметик 3. Герметичность между изолятором и корпусом свечи осуществляется прокладкой 5 и термоосадкой корпуса свечи по верхнему бортику изолятора.

В процессе работы на двигателе на части свечи, расположенные в камере сгорания, попадает масло, которое, сгорая, образует нагар, шунтирующий искровой зазор в свече. Это приводит к утечке энергии и снижению вторичного напряжения. Энергия может также утекать по наружной поверхности изолятора, если она загрязнена или покрыта влагой.

Нагар на тепловом конусе 9 изолятора исчезает при нагреве его до температуры 400–500 °C. Эта температура называется температурой самоочищения свечи. Если температура теплового конуса изолятора превышала 850–900 °C, может возникнуть калильное зажигание.
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Рис. 3.2.16. «Горячая» ( а ), «холодная» (б) свечи зажигания искровые, тепловой баланс и температура различных мест изолятора (в) свечи: 1 — изолятор, 2 – контактная головка, 3 — токопроводящий стекло-герметик, 4 – корпус, 5, 6 — уплотнительные прокладки, 7 – центральный электрод, 8 — боковой электрод, 9 – тепловой конус (юбочка)

Температура теплового конуса изолятора 400–900 °C называется тепловым пределом работоспособности свечи. Так как тепловой предел для всех свечей практически одинаков, а тепловые условия работы свечи на различных двигателях существенно отличаются, то свечи изготовляют с различной тепловой характеристикой (калильным числом). Калильное число характеризует способность свечи работать на двигателе без калильного зажигания. Чем выше это число, тем надежнее свеча будет работать на двигателе с высокой степенью сжатия. Калильные числа могут иметь следующие значения: 8, 11, 14, 17, 20, 23 и 26. В условном обозначении свечей зажигания (например, А17ДВР) цифры и буквы обозначают: первая А – резьба на корпусе М14х1,25 или М – резьба на корпусе М18х1,65; вторые одна или две цифры – калильное число; далее буквы Н (длина резьбовой части корпуса 11 мм) или Д (длина резьбовой части корпуса 19 мм); В – выступание теплового конуса изолятора за торец корпуса; Р – герметизация по соединению изолятор – центральный электрод термоцементом.
3.2.1 °Cистема смазки
Бесперебойный подвод масла к трущимся поверхностям в ДВС обеспечивает система смазки.
Система смазки автомобильного двигателя должна обеспечивать подачу достаточного количества масла к трущимся деталям при работе на различных скоростных и нагрузочных режимах, при подъемах и спусках до 35 %, кренах до 25 %, при отрицательных и положительных температурах окружающего воздуха, положительных и отрицательных горизонтальных и вертикальных ускорениях. Кроме того, она должна обеспечивать возможность длительной работы двигателя без перегрева масла с минимальным его расходом, а также обеспечивать достаточную очистку масла от механических примесей, не требовать больших трудозатрат на обслуживание.
Подвод масла к трущимся поверхностям осуществляется с помощью циркуляционных систем смазки или путем добавления масла в состав топлива (3–6 % по объему).
Последний вариант смазки используется в маломощных двухтактных двигателях с кривошипно-камерной продувкой. В остальных двигателях применяются циркуляционные системы смазки, в которых масло, подводимое к трущимся поверхностям, собирается, очищается от продуктов износа и повторно подается для смазки деталей.
В зависимости от способа подвода масла в циркуляционных системах различают подачу смазки под давлением и путем разбрызгивания. В современных системах смазки двигателей используются оба варианта подвода масла, поэтому их называют комбинированными. Под давлением смазываются коренные и шатунные подшипники коленчатого вала, подшипники распределительного вала, вала турбокомпрессора, оси коромысел привода клапанов, сопряжения шатунов с поршневыми пальцами и др. В некоторых конструкциях для улучшения смазки организуется принудительный впрыск масла на зеркало цилиндра, а также на внутреннюю поверхность днища поршня с целью его охлаждения. Подвод масла под давлением организуется также в охлаждаемых циркулирующим маслом поршнях, к поршням с изменяемой степенью сжатия, гидравлическим толкателям клапанов, механизмам изменения фаз газораспределения и к другим исполнительным механизмам. Остальные подвижные детали двигателя смазываются путем разбрызгивания – каплями, образующимися при вытекании масла из подшипников коленчатого вала и других сопряжений. При этом распределение разбрызгиваемого масла в значительной степени связано с компоновкой двигателя.
В зависимости от места размещения основного запаса масла различают системы смазки с мокрым (рис. 3.2.17, а) и сухим (рис. 3.2.17, б) картером.
В автомобильных двигателях наиболее распространены системы смазки с мокрым картером, которые имеют более простую конструкцию. В этом случае основной запас масла находится в поддоне картера и при работе двигателя масло подается к трущимся деталям масляным насосом.
В системах с сухим картером основной запас масла содержится в автономном масляном баке и масло подается к трущимся деталям нагнетающим масляным насосом. Стекающее в поддон масло полностью удаляется из него откачивающим насосом и вновь подается в масляный бак.
Система смазки с сухим картером обеспечивает длительную работу на крутых подъемах, спусках и при кренах без утечки масла через сальники коленчатого вала, а также дает возможность снизить высоту двигателя. Отсутствие запаса масла в зоне вращения коленчатого вала исключает возможность его забрасывания на стенки цилиндров, что положительно влияет на снижение эксплуатационного расхода смазки.
Кроме того, при сухом картере масло в меньшей степени нагревается от горячих деталей и подвергается воздействию картерных газов, благодаря чему сохраняет свои физико-химические свойства в течение более длительного времени, чем в системах с мокрым картером.
В основу большинства систем смазки положен один и тот же принцип. Масло из картера 11 (или бака 14) нагнетающим насосом 2 через полнопоточный фильтр 3 подается в масляную магистраль. Давление в ней контролируется манометром 5. Из масляной магистрали масло подается к шейкам коленчатого вала 16 (в некоторых вариантах к одной шейке, а к остальным по внутренним каналам коленвала), распределительного вала 8 и к другим парам трения. Слив избытка масла из магистрали осуществляется через фильтр 9. Контроль температуры масла осуществляется термометром 12 , охлаждение – с помощью радиатора 13. Уровень масла контролируется мерным щупом 10. Для откачки масла в системах с сухим картером используются насосы 75. В качестве насосов в системах смазки, как правило, используются шестеренчатые насосы (прямозубые или косозубые) с шестернями внешнего или внутреннего зацепления.

[image: ]




[image: ]



Рис. 3.2.17. Схемы систем смазки: а – с мокрым картером; б – с сухим картером; 1 — маслоприемник,
2 – нагнетающий насос, 3, 9 — фильтры, 4 — редукционный клапан, 5 – манометр, 6 — подвод масла к коленчатому валу, 7 – поршень, 8 – распределительный вал, 10 – щуп, 11 – картер, 12 — указатель температуры, 13 — радиатор, 14 – бак, 15 — откачивающий насос, 16 – коленчатый вал

Производительность масляного насоса и создаваемое давление в значительной мере зависят от вязкости масла и частоты вращения вала двигателя, которая изменяется в широких пределах. Кроме того, в процессе эксплуатации сопряженные детали двигателя изнашиваются, что приводит к увеличению зазоров между ними и к повышению количества прокачиваемого масла. Чтобы обеспечить бесперебойную подачу масла ко всем трущимся деталям при неблагоприятном сочетании указанных факторов, расчетную производительность масляного насоса увеличивают, а для поддержания требуемого давления в магистрали вводят регулятор, называемый редукционным клапаном. Редукционные клапаны могут устанавливаться в корпусе насоса на входе в главную масляную магистраль или в конце масляной магистрали. Установка редукционного клапана в корпусе насоса исключает возможность резкого повышения давления на входе в магистраль. Однако в этом случае давление в конце магистрали, под которым смазываются подшипники, может значительно колебаться при изменении гидравлического сопротивления системы и расхода масла. В связи с этим в некоторых системах устанавливают два редукционных клапана – в начале и в конце магистрали. Кроме редукционных в системах смазки могут устанавливаться нагнетательные, впускные, обратные и перепускные клапаны.
Давление масла в системах смазки ДВС различных типов и назначения находится в пределах от 0,2 до 1,5 мПа. Большие значения относятся к быстроходным форсированным двигателям.
Производительность используемого в системе смазки насоса должна обеспечивать расход масла 13–68 л/кВт-ч. Наибольшие значения используются для форсированных быстроходных двигателей с масляным охлаждением поршней.
Объем масла в системах смазки с мокрым картером для двигателей различных типов составляет 0,03—0,48 л/кВт.
Очистка масла от механических примесей в системах смазки осуществляется фильтрами. Наибольшее распространение в двигателях современных автомобилей получили бумажные полнопоточные поглощающие фильтры, улавливающие частицы размером до 0,5 мкм.
Для исключения перегрева масла и сохранения нормального теплового режима трущихся пар масло в системе смазки двигателя, особенно в летний период, нуждается в охлаждении. Чаще всего для этого используются воздушно-масляные радиаторы, устанавливаемые перед радиатором системы охлаждения двигателя.
С целью снижения вредного воздействия на масло прорывающихся из камеры сгорания газов (картерных газов), а также снижения давления в картере для предотвращения утечек масла из двигателя картер снабжают системой вентиляции. В настоящее время для минимизации вредных выбросов автомобильными двигателями в атмосферу используют закрытые системы вентиляции картера. Для отвода картерных газов в этих системах картер соединяется с впускным трубопроводом и (или) с воздушным фильтром.


3.3. Трансмиссия



Группа агрегатов, входящих в трансмиссию автомобиля, предназначена для передачи крутящего момента от двигателя к ведущим колесам, изменения его по величине и направлению и распределения между ведущими мостами и колесами.

В нашей стране, а также в ряде других государств предельная нагрузка на ось автомобиля ограничена, что необходимо для сохранности автомобильных дорог. В связи с этим автомобили большой грузоподъемности выпускаются многоосными.

Увеличение числа осей, а следовательно, и числа колес, уменьшает давление на полотно дороги и обусловливает меньший его износ. Увеличение числа ведущих осей улучшает проходимость автомобиля, для характеристики которой большое значение имеет так называемая колесная формула, состоящая из двух цифр: первая из них обозначает общее число колес, вторая – число ведущих колес, например 6x4 для трехосного автомобиля, имеющего всего 6 колес и из них 4 ведущих. Каждая пара ведущих колес имеет свой ведущий мост.

Схема трансмиссии определяется числом и расположением ведущих мостов автомобиля. В двухосном автомобиле с одним задним ведущим мостом в трансмиссию входят сцепление, коробка передач, карданная передача, главная передача с дифференциалом и полуоси. Если ведущими являются передний и задний мосты автомобиля («Нива»), то в его трансмиссию входит еще раздаточная коробка. Раздаточная коробка позволяет распределить крутящий момент между ведущими мостами автомобиля.

3.3.1. Сцепление

Сцепление представляет собой фрикционную муфту, в которой передача крутящего момента происходит за счет силы трения. Оно позволяет отключить двигатель от коробки передач в момент переключения передач и для получения свободного хода.

По конструкции автомобильные сцепления делятся на одно– и двухдисковые. На большинстве автомобилей применяется однодисковое сухое сцепление.

Размеры сцепления определяются наружным диаметром ведомого диска, который выбирают, исходя из требований передачи максимального крутящего момента, развиваемого двигателем, и рассеивания тепла, появляющегося при буксовании сцепления в момент переключения передач.

На рис. 3.3.1 показано устройство однодискового сцепления с периферийными пружинами.
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Рис. 3.3.1. Однодисковое сцепление с периферийными нажимными пружинами: 1 — картер маховика, 2 – кожух сцепления, 3 – нажимные пружины, 4 — маховик, 5 – ведущий вал коробки передач, 6 — пружина гасителя, 7 – ведомый диск, 8 – рычаги выключения сцепления, 9 — нажимный диск, 10 — диски гасителя с маслоотражателем, 11 – муфта выключения сцепления

К маховику 4 привернут кожух 2 с гнездами для нажимных пружин 3. Когда сцепление включено, нажимный диск 9 под действием пружин прижимает к торцовой поверхности маховика ведомый диск 7, сидящий на шлицах ведущего вала 5 коробки передач. Выключают сцепление отводом муфты 11, действующей на нажимный диск посредством рычагов 8. Рычаги отводят нажимный диск вправо, и давление на ведомый диск 7 прекращается. К ведомому диску приклепаны фрикционные накладки из материала, обладающего большим коэффициентом трения.
Для быстрого гашения крутильных колебаний, передаваемых сцеплением от коленчатого вала двигателя, в ведомом диске сцепления устанавливают гаситель крутильных колебаний (демпфер), который устроен следующим образом. К ступице ведомого диска приклепаны с двух сторон диски 10 гасителя с маслоотражателями. Между дисками гасителя установлена опорная пластина. В ведомом диске и в опорной пластине выполнены окна с отбортовками, в которых расположены цилиндрические пружины 6. 
При резком изменении крутящего момента, вызываемом крутильными колебаниями, ведомый диск поворачивается на некоторый угол относительно ступицы и пружины 6 сжимаются. При этом происходит трение между ведомым диском и фрикционными накладками гасителя, поглощающее энергию крутильных колебаний и приводящее к их затуханию.
На некоторых моделях отечественных автомобилей («Москвич», «Жигули») устанавливалось сцепление с одной центральной диафрагменной нажимной пружиной (рис. 3.3.2). Пружине придана форма усеченного конуса. Она отштампована из листовой пружинной стали толщиной 0,9 мм. Радиально расположенные 18 лепестков пружины служат не только упругими элементами, но одновременно являются выжимными рычагами.
Существенным преимуществом диафрагменной пружины является ее нелинейная характеристика. При изменении нажатия на такую пружину усилие сначала возрастает, а затем, дойдя до определенного значения, начинает падать, в то время как у цилиндрических пружин усилие всегда пропорционально их сжатию.
В случае износа фрикционных накладок сцепления предварительное сжатие цилиндрических нажимных пружин уменьшается, давление на диски уменьшается и сцепление начинает пробуксовывать. При установке же диафрагменной пружины износ накладок практически не отражается на давлении, создаваемом пружиной, и опасность пробуксовки сцепления в этом случае исключена. Применение диафрагменной нажимной пружины позволяет уменьшить габаритные размеры, массу и значительно упростить конструкцию сцепления.
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Рис. 3.3.2. Диафрагменное сцепление автомобиля ВАЗ: а — в сборе, б — детали; 1 – пластина крепления нажимного диска к кожуху сцепления, 2 — болт крепления кожуха к маховику, 3 – соединительная пластина крепления упорного фланца к кожуху, 4 – пружина крепления муфты подшипника к вилке, 5 – вилка включения сцепления, 6 – муфта подшипника выключения сцепления, 7 – картер сцепления, 8 – зубчатый венец маховика, 9 – пружинная шайба, 10 – кожух сцепления, 11 – нажимный диск, 12 – ведомый диск в сборе, 13 – пружина гасителя колебаний ведомого диска, 14 — фрикционное кольцо гасителя колебаний ведомого диска, 15 – пружина фрикционного элемента гасителя колебаний, 16 — ступица ведомого диска, 77– ведущий вал коробки передач, 18 — крышка подшипника ведущего вала коробки передач, 19 – болт, 20 – фиксатор нажимной пружины, 21 – маховик, 22 – подшипник выключения сцепления, 23, 24 – фрикционная накладка, 25 – заклепка крепления фрикционных накладок к ведомому диску


Отсутствие отдельных деталей, расположенных на периферии сцепления, облегчает его балансировку и исключает появление центробежных сил, которые могли бы уменьшить давление на диски при работе с большим числом оборотов. Таким образом, на ведомый диск сцепления передается равномерная нагрузка при всех режимах работы. Особенности устройства сцепления с диафрагменной пружиной заключаются в наличии двух неразборных сборочных единиц (узлов). В один из них входит нажимный диск 11 в сборе с диафрагменной пружиной и кожухом 10. Другой сборочной единицей (узлом) является ведомый диск 12 с гасителем крутильных колебаний. Сцепление заключено в картер 7, отлитый из алюминиевого сплава, крепящийся к картеру маховика.
Для выключения сцепления служит скользящая муфта с шариковым подшипником 22 , усилие на которую передается от педали управления через гидравлический привод.
Сцепление с диафрагменной пружиной требует минимального технического обслуживания. Для его нормальной работы необходимо лишь обеспечить правильный свободный ход педали сцепления и поддержание в заполненном состоянии системы гидравлического привода.
Сцепление выключается с помощью механического или гидравлического привода. Устройство его показано на рис. 3.3.3. Педаль 1 выключения сцепления установлена на оси, вращающейся в пластмассовых сферических подшипниках. При нажатии на педаль ось поворачивается и приводит в движение систему 5 тяг и рычагов, действующих на вилку выключения сцепления 8. Поворачивание вилки 8 вызывает перемещение муфты 3 выключения сцепления, которая посредством выжимного подшипника действует на рычаг сцепления, оттягивающий нажимный диск от ведомого, и тем самым выключает сцепление.
При отпускании педали сцепления оттяжные пружины 2 и 7 возвращают все части привода в исходное положение, и сцепление включается.
На многих отечественных легковых автомобилях применяется гидравлический привод выключения сцепления, состоящий из главного и рабочего цилиндров, соединенных между собой трубопроводом. Полости цилиндров и трубопровод заполнены тормозной жидкостью.
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Рис. 3.3.3. Механический привод выключения сцепления: 1 — педаль сцепления, 2, 7 — оттяжные пружины, 3 – муфта,
4 — подшипник выключения сцепления, 5 — тяги, 6 — валик выключения сцепления, 8 – вилка выключения сцепления
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Рис. 3.3.4. Гидравлический привод выключения сцепления: 1 — бачок, 2 – главный цилиндр, 3 – плунжер, 4 — толкатель главного цилиндра, 5 – шаровая опора вилки, 6 – вилка выключения сцепления, 7 – оттяжная пружина, 8 — педаль, 9 – толкатель рабочего цилиндра, 10 – рабочий цилиндр

Устройство такого привода показано на рис. 3.3.4. Педаль 8 выключения сцепления соединена с толкателем главного цилиндра, действующим на его плунжер 3. Перемещение плунжера оказывает давление на жидкость, передаваемое по трубопроводу в рабочий цилиндр 10. Под давлением жидкости плунжер рабочего цилиндра перемещается вправо и через толкатель 9 действует на вилку 6, которая отводит выжимной подшипник и выключает сцепление. Нарушение работы гидравлического привода может быть вызвано попаданием в него воздуха. Для удаления воздуха (путем прокачки системы) на корпусе рабочего цилиндра установлен перепускной клапан.

3.3.2. Коробка передач

Применение коробки передач вызвано необходимостью изменения величины тягового усилия на ведущих колесах автомобиля. Кроме того, она позволяет включать задний ход и дает возможность на длительное время разобщать ведущие колеса с работающим двигателем при стоянке автомобиля на месте. На рис. 3.3.5 показан силовой агрегат современного легкового автомобиля с передним приводом («Самара», «Дэу Сенс», «Славута» и др.), где видно, что коробка передач постоянно связана с двигателем через сцепление.

На современных отечественных автомобилях применяют в основном механические шестеренчатые пятиступенчатые коробки передач. Принципиальная схема таких коробок передач предусматривает наличие трех валов с установленными на них шестернями. Ведущий вал, передающий крутящий момент от сцепления, соединен парой шестерен постоянного зацепления с промежуточным валом. На ведомом валу, постоянно соединенном с карданной передачей, имеются шестерни, установленные на шлицах или на гладких втулках. В последнем случае они соединяются с валом синхронизаторами. Промежуточный вал имеет жестко закрепленные на нем шестерни, находящиеся в зацеплении с соответствующими шестернями ведомого вала.

Шестерни всех передач, кроме первой передачи и заднего хода, выполнены с косыми зубьями и включаются с помощью синхронизаторов инерционного типа.
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Рис. 3.3.5. Силовой агрегат и его крепление: 1 – гайка крепления подушки к кронштейну, 2 — кронштейн,
3 – болт крепления верхней подушки, 4 – верхняя подушка, 5 – двигатель, 6 – коробка передач и главная передача, 7 – поперечина,
8 – нижняя подушка, 9 — балка, 10 – болт крепления балки

Включая ту или иную передачу, перемещают муфту синхронизатора по направлению к включаемой шестерне. При этом корпус перемещается как одно целое с кареткой, скользящей по шлицам ведомого вала до тех пор, когда войдут в соприкосновение конические поверхности бронзового кольца и включаемой шестерни. Трение между коническими поверхностями бронзового кольца корпуса синхронизатора и шестерни вызывает поворачивание корпуса на небольшой угол, вследствие чего выступы каретки входят в боковые углубления вырезов на корпусе и дальнейшее осевое перемещение каретки прекращается.
После выравнивания скоростей вращения включаемой шестерни и корпуса синхронизатора (благодаря трению между коническими поверхностями) каретка сходит с фиксаторов, а ее выступы выходят из боковых углублений и перемещаются в сторону шестерни до того момента, когда зубчатый венец синхронизатора войдет в зацепление с соответствующим зубчатым венцом шестерни. Шестерни первой передачи и заднего хода прямозубые и включаются при их осевом перемещении.
Зубья шестерен смазываются маслом, захватываемым ими со дна картера коробки передач. В нижней части картера имеется невысокая перегородка, обеспечивающая необходимое распределение масла при движении автомобиля на уклонах.
У переднеприводных и полноприводных автомобилей для передачи крутящего момента к ведущим колесам применяются карданные шарниры равных угловых скоростей (ШРУС), обеспечивающие равномерность вращения колес. Не описывая подробно устройство такого шарнира, скажем, что он состоит из ведомого и ведущего валов, на концах которых имеются специальные вилки, при помощи которых валы сочленяются друг с другом. Обе вилки имеют делительные канавки, в которые заложены четыре ведущих шарика.
Пятый центральный шарик при сборке центрирует обе вилки, располагаясь в сферических углублениях на их торцевых поверхностях. На центральном шарике выполнена лыска, позволяющая установить ведущие шарики на свое место при сборке карданного шарнира.
Для фиксации карданного шарнира в собранном положении центральный шарик и ведомая вилка имеют отверстия, в которые вставляется опорная шпилька, удерживаемая от осевого смещения запорной шпилькой.
Форма делительных канавок позволяет ведущим шарикам при различных угловых перемещениях вилок всегда находиться в плоскости, которая делит пополам угол между осями ведущей и ведомой вилок. Таким образом, расстояние от осей ведущих шариков до осей обеих вилок будет одинаковым, что и обеспечивает равномерное вращение обеих вилок и связанных с ними валов.
3.3.3. Главная передача
Главная передача служит для повышения крутящего момента в постоянное число раз и представляет собой одинарный или двойной шестеренчатый редуктор. Кроме того, она дает возможность передавать вращение под углом 90° от карданного вала к полуосям ведущих колес.
В некоторых конструкциях главную передачу выполняют в виде двух отдельных механизмов: шестеренчатой конической передачи, устанавливаемой в заднем мосту, и планетарных редукторов, устанавливаемых по концам полуосей и передающих крутящий момент ведущим колесам.
При небольшом передаточном числе главную передачу выполняют одинарной – с одной парой конических шестерен. Более высокое передаточное число вызывает необходимость применения двойной главной передачи.
Обычно передаточное число главной передачи современных автомобилей находится в пределах от 4 до 8.
Одинарная главная передача состоит из ведущей конической шестерни, выполненной как одно целое со своим валом, и ведомой шестерни, установленной на коробке дифференциала и вместе с ней вращающейся в конических роликовых подшипниках. Гнезда подшипников расточены в картере главной передачи.
Опорами вала ведущей шестерни служат один цилиндрический и два конических роликовых подшипника. Конические подшипники расположены в стакане, жестко соединенном с картером главной передачи.
На большинстве легковых автомобилей главная передача имеет шестерни с гипоидным зацеплением. Гипоидная передача отличается тем, что оси ведущей и ведомой шестерен не пересекаются между собой, а проходят на некотором расстоянии одна от другой. При этом угол наклона винтовой линии зубьев ведущей шестерни значительно больше, чем ведомой шестерни. Вследствие этого размер ведущей шестерни при том же размере ведомой шестерни (по сравнению с другими передачами) значительно возрастает.
Шестерни гипоидных передач имеют большую толщину и рабочую высоту зубьев, а при работе среднее число зубьев, одновременно находящихся в зацеплении, у них больше. Благодаря этому повышается срок службы шестерен, а их работа протекает более плавно и бесшумно.
Следует, однако, иметь в виду, что при работе гипоидных шестерен происходит продольное проскальзывание зубьев, что требует особо тщательной защиты их поверхности от заеданий, нагрева и повышенного износа. С этой целью на зубьях шестерен должна быть создана весьма прочная масляная пленка, для чего требуется применение специального трансмиссионного масла с противоизносной присадкой.
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Рис. 3.3.6. Двойная главная передача: 1 — фланец ведущей шестерни, 2 — сальник, 3 — крышка, 4 — шайба ведущей шестерни, 5 – прокладка, 6 – передний подшипник вала ведущей конической шестерни, 7 – стакан картера, 8 – регулировочные шайбы подшипников вала ведущей конической шестерни, 9 – задний подшипник вала ведущей конической шестерни, 10 – прокладки для регулировки зацепления конических шестерен, 11 – ведущая коническая шестерня, 12 — ведомая коническая шестерня, 13 – регулировочные прокладки, 14, 29 — подшипники вала ведущей цилиндрической шестерни, 15, 28 – крышки подшипников, 16 — ведущая цилиндрическая шестерня, 77– картер главной передачи, 18 — крышка подшипников дифференциала, 19 – опорная шайба полуосевой шестерни, 20 – правая чашка коробки дифференциала, 21 — ведомая цилиндрическая шестерня, 22 – полуосевая шестерня, 23 — левая чашка коробки дифференциала, 24 — подшипник коробки дифференциала, 25 — регулировочная гайка подшипника дифференциала, 26 — полуось, 27 — балка заднего моста, 30 – масляный карман

Двойная главная передача применяется на всех автомобилях большой грузоподъемности. Она состоит из пары цилиндрических и пары конических шестерен. Пример такой передачи показан на рис. 3.3.6. Картер 7 7 главной передачи крепится к балке 27 заднего моста болтами. Вал ведущей конической шестерни 77 установлен в стакане 7 картера главной передачи на двух конических роликовых подшипниках 6 и 9. Между фланцами стакана и картера установлены прокладки 10 для регулировки зацепления зубьев ведущей 11 ж ведомой 12 конических шестерен. Вал ведущей конической шестерни удерживается от осевого смещения гайкой, установленной на его хвостовой части, которая одновременно крепит фланец 1, соединяющий главную передачу с карданным валом.
Ведомая коническая шестерня 12 жестко крепится к валу ведущей цилиндрической шестерни 16, вращающемуся на двух конических роликовых подшипниках 14 и 29. Эти подшипники установлены в крышках, привернутых болтами к картеру главной передачи. Для регулировки подшипников установлены прокладки 13, зажатые между крышками и фланцами картера.
Ведомая цилиндрическая шестерня 21 жестко соединена с коробкой дифференциала и вращается вместе с ней на двух конических роликовых подшипниках. От осевого смещения подшипники удерживаются гайками. Например, левый подшипник 24 фиксируется гайкой 25. Гайки также позволяют регулировать затяжку подшипников.
Подшипники валов ведущей и ведомой конических шестерен смазываются маслом, подаваемым по каналам. Для накапливания масла, стекающего по стенкам картера в стакане 7 предусмотрен специальный карман 30. 
3.3.4. Дифференциал
При движении по прямой все колеса автомобиля проходят за одно и то же время одинаковый путь. На криволинейных участках дороги внешние колеса проходят больший отрезок пути, чем внутренние. Более медленное вращение внутреннего ведущего колеса приводит к его пробуксовыванию, что вызывает повышенный износ шин, увеличивает затрату мощности, затрудняет поворот автомобиля.
Чтобы избежать пробуксовывания, вместе с главной передачей устанавливается дифференциал, а передача крутящего момента к колесам осуществляется полуосями. При этом правое и левое ведущие колеса могут вращаться с различным числом оборотов. На современных автомобилях применяются шестеренчатые дифференциалы с коническими шестернями или кулачковые дифференциалы повышенного трения.
Конический шестеренчатый дифференциал представляет собой планетарный механизм. Ведомая шестерня главной передачи жестко соединена с коробкой дифференциала, которая состоит из двух чашек. В коробке на крестовине свободно вращаются шестерни-сателлиты, находящиеся в зацеплении с полуосевыми шестернями 22 левого и правого колес (рис. 3.3.6). Полуоси 26 свободно проходят через отверстия в коробке дифференциала.
При вращении ведомой шестерни главной передачи вместе с ней вращается коробка дифференциала, а следовательно, и крестовина с сателлитами.
При прямолинейном движении автомобиля по ровной дороге оба колеса встречают одинаковое сопротивление, вследствие чего будут одинаковыми и усилия на зубьях обеих полуосевых шестерен. Сателлиты не поворачиваются вокруг собственной оси, находясь в состоянии равновесия. Таким образом, все детали дифференциала вращаются как одно целое и скорость вращения обеих полуосевых шестерен, а следовательно, и полуосей с колесами будет одинаковой.
При повороте автомобиля внутреннее колесо испытывает большее сопротивление, чем наружное, и усилие на полуосевой шестерне, связанной с внутренним колесом, становится больше. Вследствие этого равновесие сателлитов нарушается, и они начинают перекатываться по полуосевой шестерне, связанной с внутренним колесом, вращаясь относительно собственной оси и вращая вторую полуосевую шестерню с увеличенной скоростью. В результате этого скорость вращения внутреннего колеса автомобиля уменьшается, а наружного колеса возрастает, и поворот автомобиля совершается без юза и пробуксовки.
Дифференциал всегда поровну распределяет получаемый им крутящий момент на оба ведущих колеса одной оси. Однако в некоторых случаях эта особенность дифференциала оказывает отрицательное влияние на преодоление автомобилем трудных участков дороги. Если одно из ведущих колес попадает на участок дороги с малым коэффициентом сцепления, то другое колесо не может передавать крутящий момент более или менее значительной величины.
При повышении крутящего момента, передаваемого от двигателя, ведущее колесо, находящееся на скользком участке, начнет пробуксовывать, а другое колесо окажется не в состоянии сдвинуть с места застрявший автомобиль.
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Рис. 3.3.7. Кулачковый дифференциал повышенного трения: 1 — левая чашка коробки дифференциала, 2 — сухари, 3 – внутренняя обойма, 4 – внешняя обойма, 5 – правая чашка коробки дифференциала, 6 – сепаратор

Если же одно из колес начнет пробуксовывать во время движения, то создадутся условия, вызывающие боковой занос автомобиля. Для устранения указанных недостатков на некоторых автомобилях повышенной проходимости применяют кулачковый дифференциал повышенного трения. Устройство такого дифференциала показано на рис. 3.3.7. В него входит сепаратор 6 , жестко соединенный с ведомой шестерней главной передачи. В отверстия сепаратора свободно вставлены сухари 2, расположенные в два ряда в шахматном порядке. Своими торцами сухари упираются во внутреннюю 3 и внешнюю 4 обоймы. Поверхности этих обойм, соприкасающиеся с сухарями, имеют выступы-кулачки.
Снаружи дифференциал закрыт левой 1 и правой 5 чашками. В центральные отверстия чашек входят полуоси, одна из которых с помощью шлицев соединяется с внутренней, а другая с внешней обоймами.
Когда ведомая шестерня главной передачи вместе с сепаратором приводится во вращение, сухари оказывают одинаковое давление на кулачки обеих обойм и заставляют их вращаться.
Если одно из колес автомобиля испытывает большее сопротивление, то связанная с ним обойма будет вращаться медленнее сепаратора, и сухари, оказывая большее давление на другую обойму, будут как бы подталкивать ее, соответственно ускоряя ее вращение.
Однако повышенное трение между сухарями и обоймами требует значительного усилия для изменения скорости вращения одной обоймы по отношению к другой и может произойти лишь при достаточно большой разнице сопротивлений, испытываемых правым и левым колесами. Это обеспечивает передачу достаточного крутящего момента на оба колеса и, как правило, исключает возможность остановки одного колеса при пробуксовке другого.
Полуоси служат для передачи крутящего момента от дифференциала к ведущим колесам. Кроме того, полуось может воспринимать изгибающую нагрузку от сил, действующих на колесо. Такую нагрузку создают передаваемая на полуось часть массы автомобиля, а также усилия, появляющиеся вследствие реакции дороги, толчков, вызываемых неровностями дороги, центробежных сил при поворотах и бокового уклона дорожного полотна.
В зависимости от способа установки различают полу-разгруженные и разгруженные полуоси. На всех легковых автомобилях применяют полуразгруженные, а на грузовых автомобилях и автобусах разгруженные полуоси. Полуразгру-женной полуосью называют полуось, у которой ступица ведущего колеса установлена на ее наружном конце, а подшипник расположен внутри картера ведущего моста. Разгруженной полуосью называют полуось, у которой ступица ведущего колеса установлена на двух подшипниках, расположенных на картере ведущего моста.
У автомобилей со всеми ведущими колесами передний мост имеет главную передачу и дифференциал такие же, как в заднем мосту. Кроме того, в нем установлены карданные шарниры равной угловой скорости. В отличие от заднего моста картер главной передачи находится не посередине балки переднего моста, а смещен влево относительно продольной оси автомобиля. По обоим концам коробчатой балки встык приварены фланцы для крепления шаровых опор поворотных цапф. Внутри этих опор расположены карданные шарниры равной угловой скорости. К шаровой опоре приварены шкворни, относительно которых вращается поворотная цапфа, установленная на конических роликовых подшипниках. Цапфа несет на себе ступицу переднего колеса.


3.4. Подвеска



3.4.1. Углы установки передних колес

Автомобиль должен устойчиво сохранять прямолинейное движение и возвращаться к нему после поворота. Нельзя допускать скольжения шин по дороге, так как это приводит к их быстрому изнашиванию. Для выполнения этих требований передние колеса управляемых мостов устанавливают под определенными углами. Конструкция переднего моста предусматривает возможность регулировки развала и схождения передних колес.

Угол развала колес (рис. 3.4.1, а) определяется углом а, образуемым плоскостью вращения колеса с вертикальной плоскостью. Он обеспечивается наклоном цапфы поворотных кулаков вниз и считается положительным, если верхняя часть колеса отклонена наружу от вертикальной плоскости. Угол развала отличается у разных моделей автомобилей и составляет 0–2°.

Угол развала необходим для обеспечения перпендикулярного расположения колес к поверхности дороги при движении автомобиля, несмотря на возможную деформацию деталей переднего моста и наличие зазоров в подшипниках ступицы колес. Кроме того, при установке колес с углом развала реакция дороги от силы тяжести автомобиля в основном передается на внутренний подшипник ступицы колеса, выполняемый обычно большего размера, чем внутренний.

Схождение колес (рис. 3.4.1, б) характеризуется разностью расстояний между горизонтальными диаметрами колес спереди и сзади, при этом расстояние В между колесами впереди несколько меньше, чем расстояние Г между колесами сзади.
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Рис. 3.4.1. Углы установки управляемых колес 

Так как колеса устанавливаются с развалом, то они стремятся катиться по расходящимся дугам. Однако вследствие схождения колес они катятся строго в продольной плоскости автомобиля, что устраняет боковое скольжение колес по дороге и уменьшает изнашивание шин. Угол схождения колес не превышает 1°, и измерение его в условиях эксплуатации затруднительно. Поэтому на практике схождение колес определяется как разность расстояний В и Г, которые измеряют между ободьями колес или боковинами шин на высоте их осей. Схождение колес зависит от угла развала и составляет обычно 2—12 мм. В принципе регулировку углов установки передних колес автолюбитель может выполнить своими силами. Однако работа эта достаточно сложная и ответственная, поэтому мы рекомендуем в данном случае обращаться на СТО или в специализированные мастерские.
3.4.2. Устройство передней подвески
Подвеска автомобилей служит для смягчения ударов и толчков, воспринимаемых колесами от неровностей дороги, гашения колебаний рамы или кузова и снижения динамических нагрузок на несущую систему. Подвеска включает в себя три основные части: упругий элемент, амортизатор – гасящий элемент и направляющее устройство. Кроме того, в подвеску легковых автомобилей в виде дополнительного устройства вводятся стабилизаторы поперечной устойчивости. 
Упругий элемент связывает раму с передним и задним мостами или с колесами и поглощает удары, возникающие при движении автомобиля, обеспечивая необходимую плавность хода. В качестве упругого элемента применяются листовые рессоры, пружины и скручивающиеся упругие стержни (тор-сионы).
Амортизатор служит для быстрого гашения вертикально-угловых колебаний рамы или кузова автомобиля. Наибольшее распространение получили телескопические амортизаторы двустороннего действия, которые гасят колебания как при сжатии, так и при растяжении упругого элемента.
Направляющее устройство обеспечивает вертикальные перемещения колес, а также передачу толкающих и тормозных усилий от колес к раме или несущему кузову. По типу
направляющего устройства подвески делятся на зависимые и независимые. 
При зависимой подвеске (рис. 3.4.2, а) оба колеса жестко связаны между собой мостом, подвешенным к раме. При этом перемещение одного из колес в поперечной плоскости вызывает перемещение другого колеса.
При независимой подвеске колес (рис. 3.4.2, б) каждое колесо непосредственно подвешено к раме или несущему кузову, и перемещение одного колеса практически не зависит от перемещения другого.

[image: ]




[image: ]



Рис. 3.4.2. Схемы подвесок: а — зависимой, б – независимой.

Конструкция переднего управляемого моста определяется типом применяемой подвески. Базовой деталью моста является балка. Если она связана с колесами жестко, то мост называется неразрезным (рис. 3.4.2, а ), а если через упругие элементы, то он называется разрезным (рис. 3.4.2, б). На легковых автомобилях применяют разрезные передние мосты с независимой подвеской колес. Все грузовые автомобили имеют обычно неразрезные передние мосты и зависимую подвеску. Современные легковые автомобили имеют независимую подвеску передних колес. Особенность такой подвески заключается в том, что оба передних колеса не связаны между собой жесткой балкой, а с помощью рычагов на пружинах подвешены независимо одно от другого к раме автомобиля или к подрамнику несущего кузова. Таким образом, толчки, получаемые одним колесом от неровностей дороги, не передаются на другое колесо. Независимая подвеска обладает рядом преимуществ: снижение массы неподрессоренных частей благодаря отсутствию балки переднего моста; предотвращение появления синхронизированных колебаний передних колес; снижение крена кузова при наезде колеса на препятствие; уменьшение опасности бокового заноса.
Существует несколько разновидностей конструкции независимых подвесок. Естественно, что рассказ об устройстве всех типов подвесок, которых насчитывается более десятка, займет слишком много времени и места. Поэтому для примера остановимся на подвеске типа «Мак-Ферсон». Эта конструкция благодаря невысокой стоимости, нетрудоемкости изготовления, компактности, ремонтопригодности получила широкое распространение в автомобилестроении. В частности, подвеска типа «Мак-Ферсон» устанавливалась на автомобили семейства ВАЗ-2108, ВАЗ-2110, A3JIK-2141, а также на множество автомобилей иностранного производства.
Основным элементом подвески является телескопическая гидравлическая стойка 9 (рис. 3.4.3), которая совмещает в себе функции направляющего аппарата и гасящего элемента. Нижняя часть телескопической стойки соединяется через кронштейн 12 с поворотным кулаком 13 двумя болтами. При этом верхний болт 11 имеет у шестигранной головки эксцентриковый поясок, а на резьбовом конце – лыску, на которую надевается эксцентриковая шайба 10. Эксцентриковые поясок и шайба упираются в отбортовку кронштейна стойки, а стержень болта проходит через овальные отверстия поворотного кулака. Такое соединение позволяет регулировать развал передних колес, так как при повороте верхнего болта изменяется положение поворотного кулака относительно стойки.
К нижней части поворотного кулака крепится тремя болтами корпус 21 шарового шарнира, в котором расположена шаровая головка соединительного пальца 33. Его головка охватывается низкофрикционной тефлоновой тканью, залитой в корпусе шарнира смолой. Эта ткань служит подшипником для шарового пальца. Палец своей конической частью входит в отверстие нижнего рычага подвески и крепится самоконтрящейся гайкой.
К приливам поворотного кулака крепится болтами защитный кожух 14 тормозного диска 75. В полости поворотного кулака устанавливается двухрядный шариковый подшипник 20 закрытого типа. Он фиксируется в поворотном кулаке двумя стопорными кольцами 16. На этом подшипнике вращается ступица переднего колеса, крепящаяся на шлицевом хвостовике 18 корпуса шарнира равных угловых скоростей гайкой, под которую устанавливается упорная шайба. Полость ступицы колеса снаружи закрывается колпаком 7 7. Для защиты подшипника от загрязнения к поворотному кулаку и корпусу шарнира приварены грязеотражательные кольца, создающие лабиринтное уплотнение. К ступице колеса крепится двумя направляющими штифтами 19 тормозной диск 75.
Нижний рычаг 22 подвески крепится к кронштейну 28 кузова болтом с гайкой и пружинной шайбой. В головку рычага запрессован резинометаллический шарнир, состоящий из резиновой и металлической втулок.
Для стабилизации положения рычагов подвески они с одной стороны распираются растяжками 29 , с другой – штангой 25 стабилизатора поперечной устойчивости. Один конец растяжки соединяется с нижним рычагом 22 подвески через резинометаллический шарнир, другой – с кронштейном 30. 
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Рис. 3.4.3. Передняя подвеска в сборе: 1 – верхняя опора телескопической стойки, 2 – верхняя опорная чашка, 3 – буфер хода сжатия в сборе с защитным кожухом, 4 – опора буфера сжатия, 5 – пружина подвески, 6 – нижняя опорная чашка пружины, 7 – шаровой шарнир рулевой тяги, 8 – поворотный рычаг,
9 – телескопическая стойка, 10 – эксцентриковая шайба, 11 – регулировочный болт, 12 – кронштейн стойки, 13 – поворотный кулак,
14 – защитный кожух тормозного диска, 15 – диск тормозного механизма, 16 – стопорное кольцо, 17 – колпак ступицы колеса,
18 – шлицевой хвостовик корпуса шарнира привода колеса, 19 – направляющий штифт, 20 – подшипник ступицы колеса, 21 — шаровой шарнир рычага подвески, 22 – рычаг подвески, 23 – регулировочные шайбы, 24 – стойка стабилизатора поперечной устойчивости,
25 – штанга стабилизатора, 26 – подушка штанги стабилизатора,
27 – кронштейн крепления штанги стабилизатора, 28 – кронштейн кузова для крепления рычага подвески, 29 – растяжка рычага подвески, 30 – кронштейн крепления растяжки, 31 – защитный чехол шарового пальца, 32 – подшипник шарового пальца, 33 – шаровой палец, 34 – корпус шарового пальца, 35 – шток стойки подвески,
36 – наружный корпус верхней опоры, 37 – внутренний корпус верхней опоры, 38 – подшипник верхней опоры, 39 – резиновый элемент верхней опоры, 40 – ограничитель хода верхней опоры, 41 – защитный колпак верхней опоры

Этот кронштейн крепится к кузову тремя болтами. С обеих сторон растяжки установлены регулировочные шайбы 23, которыми регулируется продольный угол наклона оси поворота. Резинометаллический шарнир растяжки состоит из двух резиновых и двух металлических втулок, запрессованных с обеих сторон в отверстие нижнего рычага 22. Этот шарнир зажат на конце растяжки самоконтрящейся гайкой между двумя опорными шайбами. Резинометаллический шарнир кронштейна 30 растяжки состоит из резиновой и металлической втулок, зажатых между двумя шайбами самоконтрящейся гайкой. Штанга 25 стабилизатора поперечной устойчивости соединяется с нижним рычагом подвески при помощи короткой стойки 24 , имеющей две головки. Нижняя головка стойки через резинометаллический шарнир соединяется болтом с гайкой и пружинной шайбой с нижним рычагом подвески. Другая головка стойки, в которую запрессована резиновая втулка, надевается на штангу стабилизатора. Средняя (торсионная) часть штанги крепится к лонжеронам кузова двумя кронштейнами 27 через разрезные резиновые подушки 26. Отверстия в кронштейнах 27 выполнены овальными, что облегчает установку штанги на автомобиль.
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Рис. 3.4.4. Телескопическая стойка: 1 – корпус клапана сжатия, 2 – диски клапана сжатия, 3 – дроссельный диск клапана сжатия, 4 – тарелка клапана сжатия, 5 – пружина клапана сжатия, 6 – обойма клапана сжатия, 7 – гайка клапана отдачи, 8 – пружина клапана отдачи, 9 – тарелка клапана отдачи,
10 — диск клапана отдачи, 11 – дроссельный диск клапана отдачи,
12 – поршень в сборе с кольцом, 13 – тарелка перепускного клапана, 14 – пружина перепускного клапана, 15 – плунжер, 16 – пружина плунжера, 17 – направляющая втулка штока с фторопластовым слоем, 18 – обойма направляющей втулки штока, 19 – уплотнительное кольцо корпуса стойки, 20 – сальник штока, 21 — обойма сальника,
22 – прокладка защитного кольца штока, 23 – защитное кольцо штока, 24 – гайка корпуса стойки, 25 – опора буфера сжатия, 26 – шток,
27 – чашка пружины, 28 – поворотный рычаг, 29 – ограничительная втулка штока, 30 – корпус стойки, 31 – цилиндр, 32 – сливная трубка

На телескопической стойке установлены: витая цилиндрическая пружина 5 (рис. 3.4.3), пенополиуретановый буфер 3 хода сжатия, а также верхняя опора 1 стойки в сборе с подшипником и болтами крепления. Пружина установлена между верхней 2 и нижней 6 опорными чашками. Буфер 3 хода сжатия, установленный на штоке, под верхней опорной чашкой, соединяется с защитным кожухом, который предохраняет шток от механических повреждений.
Верхняя опора 1 стойки состоит из наружного 36 и внутреннего 37 корпусов, между которыми установлена износостойкая резина 39. Во внутренний корпус опоры запрессован упорный шариковый подшипник 38 , после чего края корпуса обжимаются в четырех местах. К фланцевой части наружного корпуса приварены три болта крепления опоры к стойке брызговика кузова.
Верхняя опора стойки вместе с ограничителем 40 крепится на штоке гайкой. Чтобы при ее завертывании шток не проворачивался, на нем выполнены лыски под ключ. Ограничитель 40 ограничивает ход верхней опоры. Для защиты верхней опоры от загрязнения на нее надевается пластмассовый колпак 41. 
Высокая эластичность верхней опоры телескопической стойки обеспечивает «качание» стойки при ходах подвески и гасит высокочастотные вибрации. Вмонтированный в нее подшипник обеспечивает вращение стойки при поворотах управляемых колес.
Корпус 30 (рис. 3.4.4) телескопической стойки выполнен из трубы, к которой снаружи приварены: внизу кронштейн для соединения с поворотным кулаком, в средней части опорная чашка 27 пружины и поворотный рычаг 28 , соединенный с тягой рулевого привода. В нижней части корпуса приварено дно, а в верхней части нарезана резьба для гайки 24. 
В корпусе стойки установлен цилиндр 31 , в нижней части которого запрессован клапан сжатия. Его корпус поджат к дну корпуса стойки. Клапан сжатия состоит из корпуса 1, дисков 2 и 3 , тарелки 4, пружины 5 и обоймы 6. Корпус клапана сжатия металлокерамический. В его верхней части проточено гнездо с фаской, перекрываемое дисками, которые поджимаются к гнезду через тарелку 4 пружиной 5. Верхний конец пружины упирается в обойму 6 , которая надевается на цилиндрический поясок корпуса клапана сжатия. Чтобы обеспечить проход жидкости из корпуса стойки в цилиндр и обратно, в нижней части корпуса выполнена цилиндрическая проточка и четыре вертикальных канала. Такие же пазы имеются и в верхней части корпуса клапана сжатия.
Диски 2 клапана сжатия – плоские, выполнены из стальной ленты толщиной 0,15 мм, имеют по центру отверстие для прохода жидкости. В центральном отверстии диска 3 сделаны три выреза для дросселирования жидкости при малой скорости перемещения штока. У тарелки 4 в нижней центральной части имеется цилиндрический выступ, который перекрывает центральное отверстие дисков 2 и 3, но не закрывает дросселирующие вырезы. В собранном виде между тарелкой 4 и диском 3 образуется зазор для прохода жидкости. С этой же целью по наружному диаметру тарелки выполнено восемь сквозных отверстий. Обойма имеет отбортовку и цилиндрический посадочный поясок, на который насаживается цилиндр, что обеспечивает необходимую герметичность между клапаном сжатия и цилиндром 31. На штампованной поверхности обоймы выполнены шесть боковых и одно центральное отверстие для прохода жидкости.

В цилиндре размещен шток 26 с поршнем 12 в сборе с клапанами. Металлокерамический поршень имеет двенадцать вертикальных каналов, расположенных по двум радиусам. Четыре канала, расположенных по большему радиусу, закрываются тарелкой 13 перепускного клапана, поджимаемой к каналам плоской пружиной 14. Остальные каналы перекрываются снизу пакетом из двух дисков клапана отдачи. Верхний дроссельный диск 11 имеет три выреза по наружному диаметру, остальные диски 10 плоские. Пакет поджимается к поршню пружиной 8 через опорную тарелку 9. Поршень в сборе с клапанами крепится на штоке гайкой 7, которая затягивается моментом 1,2… 1,6 кгс м и контрится раскерниванием штока в двух местах. Для предохранения дисков клапана отдачи от повреждений и стабилизации работы клапана между дисками и гайкой установлена шайба.

Поршень уплотняется в цилиндре кольцом из наполненного фторопласта, за счет чего резко увеличивается износоустойчивость пары цилиндр – поршень. На шток напрессована и затем приварена ограничительная втулка 29, которая, упираясь в плунжер 15 гидравлического буфера отдачи, ограничивает ход отдачи.

Гидравлический буфер отдачи состоит из плунжера 15 и пружины 16, под действием которой плунжер опускается вниз до упора в выступ цилиндра. Между штоком и плунжером имеется зазор, через который сообщаются полости над плунжером и под ним.

Движение штока направляется разрезной втулкой 77с фторопластовой вставкой, которая запрессована в направляющую обойму 18. В канале обоймы установлена сливная трубка 32, сообщающая верхнюю полость обоймы с кольцевой проточкой корпуса телескопической стойки. По этой трубке сливается жидкость, прошедшая через зазор между штоком и втулкой, чтобы не было вспенивания жидкости из-за соприкосновения с воздухом. Обойма в сборе с направляющей втулкой напрессовывается цилиндрическим пояском на цилиндр.

Сверху в корпус телескопической стойки устанавливается самоподжимной сальник 20 каркасного типа с обоймой 21, прокладка 22 и защитное кольцо 23 штока. Все детали, установленные в корпус стойки, поджимаются к дну корпуса стойки гайкой 24. На корпус стойки напрессовывается опора 25, в которую при ходе сжатия упирается буфер 3 (рис. 3.4.3) ограничителя хода сжатия подвески.

Принцип действия телескопической стойки, так же как и амортизатора задней подвески, основан на создании повышенного сопротивления раскачиванию кузова за счет принудительного перетекания жидкости через малые проходные сечения в клапанах.

Ход сжатия. При этом ходе, когда колеса автомобиля идут вверх, т. е. телескопическая стойка сжимается, поршень 4 (рис. 3.4.5) идет вниз и вытесняет из нижней части цилиндра жидкость, часть которой, преодолевая сопротивление плоской пружины 2 перепускного клапана, перетекает из подпоршневого пространства в надпоршневое. Вся вытесняемая жидкость таким путем пройти не может, так как вдвигаемый шток 1 занимает часть освобождаемого поршнем объема, поэтому другая часть жидкости, отгибая внутренние края дисков 5 клапана сжатия, перетекает из цилиндра в корпус стойки. Ход сжатия ограничивается упором буфера 3 в опору 4 (рис. 3.4.3).

При плавном ходе штока усилие от давления жидкости будет недостаточным, чтобы отжать внутренние края дисков клапана сжатия, и жидкость будет проходить в корпус стойки через три выреза дроссельного диска 3 (рис. 3.4.4).

Ход отдачи. При этом ходе колеса автомобиля под действием упругих элементов подвески опускаются вниз, и стойка растягивается, т. е. поршень идет вверх. Над поршнем 4 (рис. 3.4.5) создается давление жидкости, а под поршнем – разрежение. Жидкость из надпоршневого пространства, преодолевая сопротивление пружины, отгибает наружные края дисков 8 клапана и перетекает в нижнюю часть цилиндра. Кроме того, за счет разрежения часть жидкости из корпуса, отгибая наружные края дисков клапана сжатия от корпуса клапана, заполняет нижнюю часть цилиндра. При малой скорости движения поршня, когда давление жидкости будет недостаточным, чтобы отжать диски клапана отдачи, жидкость через боковые вырезы дроссельного диска 11 (рис. 3.4.4) будет дросселироваться, создавая сопротивление ходу отдачи.

Ограничение хода отдачи обеспечивается гидравлическим буфером, состоящим из плунжера 7 (см. рис. 3.4.5) и пружины 6. При ходе отдачи, когда втулка штока еще не уперлась в плунжер 7, полости над плунжером и под ним свободно сообщаются через зазор между плунжером и штоком, и поэтому не создается дополнительного сопротивления ходу штока (кроме сопротивления клапана отдачи). Но когда втулка штока упирается в торец плунжера и этим самым перекрывает указанный зазор, а плунжер вместе со штоком перемещаются вверх, то жидкость начинает дросселироваться из надплунжерного пространства в подплунжерное через калиброванный зазор между плунжером и цилиндром. Сопротивление истечению жидкости через этот зазор не постоянно, так как при подъеме плунжера увеличивается длина калиброванного зазора, а значит, и сопротивление ходу штока, и чем выше поднимается плунжер, тем больше растет сопротивление. Вследствие плавного ограничения хода отдачи не допускается передача значительных нагрузок на детали подвески и на кузов.
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Рис. 3.4.5. Схема работы телескопической стойки: I – ход сжатия, II – ход отдачи;
1 – шток, 2 – пружина перепускного клапана, 3 — тарелка перепускного клапана, 4 — поршень, 5 – диски клапана сжатия, 6 – пружина плунжера, 7 – плунжер, 8 — диски клапана отдачи

Ступица переднего колеса вращается в полости поворотного кулака 13 (рис. 3.4.3) на шариковом двухрядном подшипнике 20 закрытого типа. Подшипник фиксируется в кулаке двумя стопорными кольцами 16. Внутренними шлицами ступица колеса насажена на шлицы наконечника 18 корпуса шарнира равных угловых скоростей и крепится гайкой, под которую устанавливается упорная шайба. В проточку ступицы колеса запрессован колпак 77. К ступице колеса направляющими штифтами 19 крепится тормозной диск 75. Кроме этого тормозной диск дополнительно крепится к ступице вместе с колесом четырьмя болтами. При этом штифты центрируют диск колеса относительно ступицы. 3.4.3. Устройство задней подвески
Конструкция задней подвески, как и передней, насчитывает множество разновидностей. Мы для примера рассмотрим устройство задней подвески одного из самых распространенных в Украине автомобилей – ВАЗ-2108.
Подвеска задних колес этого автомобиля (как и большинства других легковых автомобилей) – независимая. Направляющим элементом подвески является балка, состоящая из двух продольных рычагов 2 (рис. 3.4.6) и соединителя 19, сваренных между собой через усилители.
Продольные рычаги 2 выполнены из трубы. К задней части рычагов приварены кронштейны 31 с проушинами для крепления амортизаторов, а также фланцы 29, к которым крепятся болтами оси 20 ступиц задних колес и щиты 26 тормозных механизмов колес. Спереди каждый рычаг имеет приварную втулку, в которую запрессовывается резинометаллический шарнир 32, состоящий из резиновой 4 и металлической 5 втулок. Через распорную втулку 5 шарнира проходит болт 6, соединяющий рычаг балки подвески со штампованным кронштейном 3, который крепится к кронштейну 7 кузова приварными болтами с гайками и шайбами.
Пружина 12 подвески выполнена из пружинной стали круглого сечения. Она установлена на амортизаторе 18. Нижняя ее часть опирается на чашку 1 7, приваренную к резервуару амортизатора, а верхняя – через изолирующую резиновую прокладку 77 на верхнюю опору 9 , которая приварена к внутренней арке кузова.
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Рис. 3.4.6. Устройство задней подвески: 7 – ступица заднего колеса, 2 – рычаг задней подвески, 3 – кронштейн крепления рычага подвески, 4 – резиновая втулка шарнира рычага, 5 – распорная втулка шарнира, 6 – болт крепления рычага подвески, 7 – кронштейн кузова, 8 – опорная шайба крепления штока амортизатора, 9 – верхняя опора пружины подвески, 10 – распорная втулка, 11 – изолирующая прокладка пружины подвески, 12 — пружина задней подвески, 13 – подушка крепления штока амортизатора, 14 – буфер хода сжатия, 15 – шток амортизатора, 16 – защитный кожух амортизатора, 17 – нижняя опорная чашка пружины подвески, 18— амортизатор, 19 – соединитель рычагов, 20 – ось ступицы колеса, 21 – колпак ступицы, 22 — гайка крепления ступицы колеса, 23 – уплотнительное кольцо, 24 – шайба подшипника, 25 – подшипник ступицы, 26 – щит тормозного механизма, 27 – стопорное кольцо, 28 – грязеотражатель, 29 – фланец рычага подвески, 30 – втулка амортизатора, 31 – кронштейн рычага подвески с проушиной для крепления амортизатора, 32 – резинометаллический шарнир рычага подвески

Буфер 14 хода сжатия выполнен из полиуретана. Он установлен на штоке амортизатора внутри пружины подвески. Сверху буфер упирается в крышку защитного кожуха 7(5, а при включении в работу – в опору буфера, которая надевается на верхнюю часть резервуара амортизатора. Кожух 16 защищает от механических повреждений и загрязнения шток 15 амортизатора и буфер хода сжатия. Амортизатор 18 задней подвески – гидравлический, телескопический, двустороннего действия. Нижней проушиной амортизатор крепится к кронштейну продольного рычага подвески болтом с самоконтрящейся гайкой. Верхнее крепление амортизатора – штыревое: шток крепится к верхней опоре 9 пружины подвески через две резиновые подушки 13 и опорную шайбу 8. Между шайбой и крышкой защитного кожуха амортизатора установлена распорная втулка 10. 
Ступица 1 заднего колеса вращается также в двухрядном шариковом подшипнике на оси 20. Подшипник фиксируется в ступице стопорным кольцом 27. Крепление ступицы 1 на оси 20 аналогично креплению ступицы переднего колеса. Ось ступицы имеет фланец, который вместе со щитом 26 тормозного механизма крепится к фланцу 29 рычага подвески четырьмя болтами.


3.5. Тормозная система



Тормоза должны быть надежными. Эта аксиома известна всем. Специалисты требуют, чтобы тормоза обеспечивали регулирование скорости автомобиля и его остановку с необходимым замедлением. Для этой цели во всех современных автомобилях используется гидравлическая тормозная система с приводом от ножной педали. Такая система состоит из двух независимых контуров для торможения передних и задних колес по диагонали (левое переднее – правое заднее, правое переднее – левое заднее).

Два независимых гидравлических контура с диагональным разделением значительно повышают безопасность вождения автомобиля. При отказе одного из контуров в качестве тормозной системы используется второй контур, с достаточной эффективностью обеспечивающий остановку автомобиля.

Стояночный тормоз механического действия с тросовым приводом действует на задние колеса. Стояночным тормозом пользуются только для удержания автомобиля во время стоянки, но в крайних случаях его можно применять и как аварийный при выходе из строя рабочей тормозной системы.

Тормозной механизм заднего колеса – барабанный, с автоматической регулировкой зазора между колодками и барабаном (см. рис. 3.5.1). Он состоит из неподвижной части – стального штампованного щита 5, на котором установлены тормозные колодки 6, и вращающегося вместе с колесом тормозного барабана.
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Рис. 3.5.1. Колесный тормоз барабанного типа: 1 — защитный колпак, 2 — колесный цилиндр, 3 – тормозной щит,
4 — стяжная пружина, 5 – направляющая скоба, 6 – тормозная колодка, 7 – фрикционная накладка, 8 – болт регулировочного эксцентрика, 9 – шайба, 10 – пружина эксцентрика, 11 – регулировочный эксцентрик, 12 – пластина опорных пальцев, 13 — эксцентрик опорных пальцев, 14 — опорный палец, 15 – гайка, 16 – пружинная шайба


Если на автомобиле применяется гидравлический привод, то колодочный тормоз имеет колесный цилиндр 2. Колесный цилиндр крепится непосредственно к тормозному щиту. При пневматическом приводе тормозные колодки раздвигаются разжимным кулаком, соединенным со штоком тормозной камеры. В нижней части щита установлены опорные пальцы 14 с закрепленными на них эксцентриками 13, а в средней части – регулировочные эксцентрики 11. Тормозные колодки 6 крепятся на опорных пальцах 14. Ребра верхних частей колодок входят в прорези наконечников поршней колесных цилиндров. В середине колодка опирается на регулировочный эксцентрик 11. Боковому смещению колодки препятствует П-образная скоба 5.
Колодки соединены между собой стяжной пружиной 4. К наружной поверхности колодки приклеивают или приклепывают тормозную накладку из фрикционного материала. На некоторых автомобилях для крепления накладки используют пустотелые латунные заклепки. Особенность таких заклепок в том, что через них может проваливаться песок, попадающий на накладку, что уменьшает износ тормозного барабана.
Зазор между колодками и барабаном регулируют эксцентриками 77. Левая колодка, работающая по направлению вращения барабана и испытывающая большее трение, имеет более длинную накладку, чем правая. Этим достигаются одинаковые удельные давления на обе колодки, и их износ становится более равномерным.
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Рис. 3.5.2. Дисковый тормоз: 7 – тормозной диск, 2 – колодки, 3 — суппорт, 4 – трубка,
5 – кожух

В дисковом тормозе (рис. 3.5.2) вращающейся частью является чугунный диск 7, жестко закрепленный на ступице колеса. К диску с обеих сторон прижимаются колодки 2 с фрикционными накладками, установленные в суппорте 3. Внутри суппорта в специальные пазы вставлены рабочие цилиндры, в которых находятся поршни, прижимающие колодки к диску в момент торможения. Тормозная жидкость подается в полость внутреннего рабочего цилиндра по трубкам от главного тормозного цилиндра. Оба рабочих цилиндра одного колесного тормоза соединены между собой трубкой 4 благодаря чему давление из внутреннего цилиндра передается в наружный. В отверстия колодок входят пальцы, служащие для них направляющими. Другого крепления колодки не имеют.
При торможении диск с обеих сторон зажимается колодками и под действием силы трения вращение его прекращается. По окончании торможения, как только давление в рабочих цилиндрах упадет, колодки несколько отойдут от диска. Этому способствует осевое биение диска, величина которого не должна превышать 0,15 мм.
Снаружи тормозной диск закрыт диском колеса, а с внутренней стороны – стальным штампованным кожухом 5.
Гидравлический привод к тормозам передних и задних колес состоит из подвесной педали тормоза, толкателя, соединенного с главным тормозным цилиндром, и выключателя стоп-сигнала, служащего одновременно верхним упором педали.
Педаль тормоза крепится на одной оси с педалью сцепления в специальном кронштейне и установлена на двух пластмассовых втулках. Для поперечной фиксации педали применяются пружинные защелка и фиксатор со специальным упором.
Толкатель одним концом упирается в поршень главного тормозного цилиндра, другим – соединяется с педалью при помощи пальца и шплинта. Резьбовое соединение толкателя с вилкой позволяет изменять его длину для осуществления регулировки свободного хода педали тормоза. Педаль постоянно прижата к выключателю стоп-сигнала возвратной пружиной.
Величина полного хода педали тормоза до ее упора в стенку моторного отсека должна обеспечивать нормальное торможение автомобиля даже при выходе из строя одного из контуров тормозной системы, а также исключить возможность выпадания толкателя из поршня главного тормозного цилиндра. Величина полного хода педали тормоза устанавливается резьбовым соединением выключателя стоп-сигнала и должна составлять 150 мм.
Для нормального функционирования гидросистемы привода тормозов между толкателем и поршнем главного тормозного цилиндра должен быть зазор 0,3–0,9 мм. Этому зазору соответствует свободный ход педали тормоза 3–7 мм.
Практически на всех современных автомобилях с целью уменьшения усилия, затрачиваемого водителем при торможении, применяется гидровакуумный усилитель диафрагменного типа. Действие такого усилителя основано на использовании разрежения во впускном трубопроводе, он создает дополнительное давление в системе гидравлического привода тормозов.

Несмотря на то что тормозная система очень ответственна и достаточно сложна, ее обслуживание зачастую проводят сами автомобилисты. Поэтому представляется необходимым привести здесь некоторые рекомендации. При обнаружении каких-либо отклонений в работе тормозов, а также при ремонтных работах других узлов и механизмов, следует внимательно осмотреть состояние тормозных шлангов и трубопроводов. Особое внимание необходимо обратить на места перегибов шлангов, перехода трубопроводов через стенки в моторном отсеке, обжима трубок скобами на кузове и балке задней подвески. В случае обнаружения на тормозных шлангах трещин (даже незначительных), вздутий или следов тормозной жидкости на поверхности резины шланги в обязательном порядке подлежат замене.
При снятии тормозных шлангов необходимо принять меры, предотвращающие утечку тормозной жидкости. Для этого надо со стороны снятия шланга выкачать жидкость через клапан выпуска воздуха. Для замены шланга необходимо плоскогубцами вытянуть скобу крепления шланга, затем, удерживая одним ключом шланг от прокручивания, вторым открутить от шланга гайку трубопровода; далее отвернуть шланг от колесного цилиндра (или трубки). При установке нового шланга надо исключить его перекручивание.
Для заправки гидравлического привода тормозов следует применять только рекомендованные производителем автомобиля тормозные жидкости.

...


Помните! 
Категорически запрещается смешивать тормозные жидкости разных марок, а также добавлять жидкость разных марок к той, которая уже находится в системе гидравлического привода.



В связи с тем что тормозная система состоит из двух независимых контуров для торможения передних и задних колес по диагонали, заполнение системы жидкостью и удаление воздуха (начиная с тормозного механизма заднего правого колеса) необходимо произвести с выполнением следующих указаний:

– заполнить бачок до нормального уровня жидкостью для гидравлических тормозов;

– тщательно очистить от грязи и пыли клапаны для удаления воздуха и снять защитные колпачки;

– одеть на головку клапана заднего правого колеса резиновый шланг для слива жидкости, а другой его конец опустить в прозрачный сосуд, частично заполненный жидкостью.

Дальнейшие операции рекомендуется выполнять вместе с помощником:

– резко нажать на педаль тормоза 3–5 раз с интервалом в 2–3 секунды, удерживая педаль в нажатом положении, отвернуть на пол-оборота клапан (при этом жидкость вместе с воздухом при нажатии педали будет вытесняться в сосуд); не отпуская педали, клапан завернуть;

– повторять такую операцию нужно до тех пор, пока не прекратится выход пузырьков воздуха с жидкостью; в процессе прокачки необходимо поддерживать нормальный уровень жидкости в расширительном бачке;

– удерживая педаль в нажатом положении, завернуть клапан выпуска воздуха до отказа и снять шланг, затем очистить клапан от следов жидкости и одеть защитный колпачок. Все вышеуказанные операции провести с тормозными

механизмами других колес в последовательности: переднего левого колеса, заднего левого колеса, переднего правого колеса.

При нормальных зазорах в тормозных механизмах и отсутствии в системе воздуха педаль тормоза при нажатии на нее ногой не должна перемещаться более чем на 80–85 мм ее хода. При этом нога должна ощущать сильное сопротивление (ощущение «жесткой» педали).

Если педаль перемещается дальше, но педаль «жесткая», то это указывает на увеличенный зазор между колодками, дисками и барабанами. В этом случае необходимо произвести несколько резких торможений на сухой свободной дороге, чтобы уменьшить зазоры.

Если даже при продолжительном удалении воздух продолжает выходить в сосуд в виде пузырьков, значит, он проникает в систему из-за повреждения трубопроводов, недостаточной герметичности соединений, а также вследствие неисправности главного или колесного цилиндров.


3.6. Рулевое управление



3.6.1. Принцип действия рулевого управления

Рулевое управление служит для изменения направления движения автомобиля. При неподвижной передней оси изменение направления движения автомобиля осуществляется поворотом передних управляемых колес. Для того чтобы при движении автомобиля на повороте колеса его имели качение без бокового скольжения, они должны катиться по окружностям, описанным из одного центра, который называется центром О (рис. 3.6.1, а) поворота. В этом центре должны пересекаться продолжения осей всех колес. Для соблюдения данного условия внутреннее к центру поворота управляемое колесо должно поворачиваться круче, т. е. на больший угол, чем наружное колесо.
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Рис. 3.6.1. Схемы рулевого управления и движения автомобиля в повороте: а – схема поворота управляемых колес, б — схема действия рулевого управления; 1 – балка, 2 – рычаги поворотных цапф, 3 – поперечная рулевая тяга, 4 — рулевое колесо, 5 — рулевая колонка, 6 – рулевой вал, 7 – червячный механизм, 8 — сошка, 9 — продольная тяга, 10 — рычаг, 11 – поперечная тяга, 12 — поворотный кулак, 13 – рычаг сошки

Такая схема поворота конструктивно обеспечивается рулевой трапецией, сторонами которой являются балка 1 управляемого моста, поперечная рулевая тяга 3 и рычаги 2 поворотных цапф. Рулевая трапеция вместе с механизмами и устройствами, обеспечивающими поворот автомобиля, составляет рулевое управление. Простейшая схема рулевого управления представлена на рис. 3.6.1, б. При вращении рулевого колеса 4 поворачивается рулевой вал 6 , расположенный внутри рулевой колонки 5. На нижнем конце вала закреплен червячный механизм 7, сообщающий угловые перемещения сошке 8. С помощью продольной тяги 9 и рычага 13 сошка поворачивает левый поворотный кулак с расположенным на его цапфе колесом. Одновременно левый кулак посредством рычага 10 и поперечной тяги 11 поворачивает правый поворотный кулак 12 , а вместе с ним и колесо, установленное на его цапфе.
Рулевое управление состоит из рулевого механизма и рулевого привода. Для облегчения управления автомобилем в рулевой привод может входить усилитель. Однако легкость управления зависит прежде всего от общего передаточного числа рулевого управления, которое определяется отношением угла поворота рулевого колеса к углу поворота управляемых колес автомобиля. Общее передаточное число рулевого управления равно произведению передаточных чисел рулевого механизма и рулевого привода.

3.6.2. Рулевые механизмы

Рулевой механизм служит для передачи усилия от рулевого колеса на рулевой привод и уменьшения усилия, необходимого для поворота автомобиля. Передаточное число рулевых механизмов находится в пределах 15–30, вследствие чего усилие, передаваемое сошкой, значительно больше усилия, приложенного к рулевому колесу. Применяются также рулевые механизмы с непостоянным передаточным числом, которое увеличивается по мере перемещения их рабочей пары к среднему положению. Это способствует уменьшению обратных ударов в рулевое колесо при наезде управляемых колес на неровности дороги. С этой же целью в приводе рулевого управления уменьшают плечо поворота колеса.

В зависимости от нагрузки на управляемый мост автомобиля предусмотрено несколько типов рулевых механизмов. Наиболее распространенными из них являются червячно-роликовые (червяк – ролик, червяк – сектор) и винтореечные (винт – шариковая гайка – сектор). Червячно-роликовый рулевой механизм в виде червячной передачи с червяком глобоидной формы и двух– или трехгребневым роликом (червяк-ролик) применяется на большинстве легковых и многих грузовых автомобилях.
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Рис. 3.6.2. Рулевой механизм типа червяк – трехгребневый ролик: 1 – картер, 2 – вал сошки, 3 – трехгребневый ролик, 4 – прокладки,
5 – глобоидный червяк, 6 — вал рулевого колеса, 7 – ось, 8 – роликоподшипник, 9 – стопорная шайба, 10 – колпачковая гайка,
11 – регулировочный винт, 12 – штифт, 13 – сальник, 14 – сошка,
15 – гайка, 16 – бронзовая втулка

Рулевой механизм такого типа показан на рис. 3.6.2. В картере 1 на двух конических роликоподшипниках вращается глобоидный червяк 5, установленный на валу 6 рулевого колеса. В зацепление с червяком входит трехгребневый ролик 3, вращающийся на цилиндрическом роликоподшипнике, установленном на оси 7, запрессованной в фасонную головку вала 2 рулевой сошки. Опорами вала сошки служит с одной стороны роликоподшипник 8, ас другой – бронзовая втулка 16. С этой же стороны вал сошки уплотняется сальником 13. Сошка /4 установлена на шлицах вала и удерживается гайкой 15. Под нижней крышкой картера расположены прокладки 4 , служащие для регулировки конических роликоподшипников червяка 5. Регулировка глубины зацепления ролика 3 с червяком 5 производится осевым перемещением вала 2 сошки (в пределах величины И) с помощью регулировочного винта 11, установленного в крышке картера. Винт закрыт колпачковой гайкой 10 и фиксируется стопорной шайбой 9 со штифтом 12. 
Рабочая пара типа червяк – ролик имеет зацепление с переменным зазором. В средней части, соответствующей положению колес для движения автомобиля по прямой, зазор имеет минимальную величину (0,03 мм); при повороте рулевого колеса он увеличивается, так как уменьшается высота зубьев сектора от середины к крайним точкам. При этом по мере поворота автомобиля в ту или иную сторону свободный ход рулевого колеса также возрастает, достигая в крайних положениях 25–30°. Наличие переменного зазора в соединении червяк – ролик повышает чувствительность рулевого управления при среднем положении колес и облегчает вывод рулевого колеса из крайних положений. Рулевой механизм данного типа имеет малые потери на трение, так как при работе ролик не скользит, а катится по червяку, вследствие чего снижается изнашивание деталей и затрачивается меньше усилий на управление автомобилем.
На автомобилях большой грузоподъемности для облегчения управления ими рулевые механизмы имеют большие передаточные числа. При этом не допускается значительного повышения удельной нагрузки на поверхности рабочей пары рулевого механизма. В рулевых управлениях таких автомобилей применяют механизм червяк – сектор с большой поверхностью зацепления или механизм с двумя рабочими парами: винт с гайкой на циркулирующих шариках и зубчатую рейку с сектором. Последнее нашло широкое распространение на автомобилях КамАЗ, ЗИЛ и др.
3.6.3. Рулевой привод
Под рулевым приводом понимается система рычагов, валов и тяг, образующих рулевую трапецию и служащих для передачи усилия от сошки на управляемые колеса. В рулевой трапеции длины плеч рычагов подбирают таким образом, чтобы было обеспечено правильное соотношение углов поворота управляемых колес.
Конструкция рулевого привода зависит от типа передней подвески. При зависимой подвеске колес трапеция делается цельной, а при независимой – расчлененной. При расчлененной трапеции поперечную рулевую тягу выполняют разрезной, состоящей из нескольких частей. Это необходимо для того, чтобы рулевой привод не ограничивал перемещение каждого из колес, подвешенных независимо один от другого.
При независимой подвеске передних колес легковых автомобилей применяется расчлененная рулевая трапеция. Она имеет поперечную рулевую тягу, состоящую из шарнирно соединенных частей, которые позволяют колесам перемещаться независимо одно от другого.
Рулевой привод при независимой подвеске колес включает в себя сошку 5 (рис. 3.6.3), маятниковый рычаг 7, закрепленный шарнирно на подшипнике, поперечную тягу 6 , соединяющую сошку с маятниковым рычагом, боковые тяги 4 и два поворотных рычага 1, жестко связанные с цапфами передних колес.
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Рис. 3.6.3. Расчлененный рулевой привод: 1 – поворотные рычаги, 2 – наконечники, 3 — регулировочные трубки, 4 – боковые тяги, 5 — сошка, 6 — поперечная тяга, 7 – маятниковый рычаг, 8 — стяжные болты, 9 — хомутики, 10 – палец, 11 – вкладыши, 12 – пружина, 13 – опорная пята, 14 — уплотнитель

Боковые тяги и наконечники 2 соединяются между собой регулировочными трубками 3, имеющими на концах правую и левую резьбы, что позволяет при необходимости производить регулировку схождения колес. Произвольное отвертывание трубок предотвращается хомутиками 9 со стяжными болтами 8. В рассматриваемом рулевом приводе применено шесть шаровых шарниров (показаны стрелками). Сверху сферическая поверхность пальца 10 упирается во вкладыши 77, к которым он прижимается через опорную пяту 13 пружиной 12. Наличие пружины делает шарнирное соединение самоподтягивающимся, не требующим регулировки до определенной величины износа сферических поверхностей пальца и вкладышей. От попадания грязи и вытекания смазочного материала шарнир защищен уплотнителем 14. 


3.7. Колеса



У грузовых автомобилей колеса бывают дисковые или бездисковые, у легковых автомобилей – только дисковые.

Дисковое колесо состоит из диска, обода и съемных бортового и замочного колец. Стальной штампованный обод с конической посадочной полкой приварен к диску. Одна из закраин обода представляет собой съемное бортовое кольцо, удерживаемое разрезным замочным кольцом. Под давлением воздуха в шине бортовое кольцо прижимается к замочному и обеспечивает надежное крепление шины на ободе. Разумеется, наиболее изнашиваемыми (следовательно, и наиболее ответственными) деталями колес являются пневматические шины. Именно они обеспечивают мягкость и бесшумность хода автомобиля по дорогам с различными покрытиями.

Когда автомобилист решает приобрести новые шины, ему приходится бороться с самим собой: хочется и товар хороший купить, и денег потратить как можно меньше. К примеру, для чего нужно покупать шины отдельно для зимы и отдельно для лета? Ведь со всех сторон только и слышно о преимуществах всесезонных шин. Ответ простой: любая «всесезонка», будь то моторное масло или шины – это всегда некоторый компромисс.

Всесезонная шина в морозную зиму менее эффективна в плане управления и длины тормозного пути, чем даже не ошипованная зимняя шина. Летом же всесезонная шина изнашивается быстрее, чем летняя шина, при этом она менее комфортна, сильнее шумит и не очень уверенно держит дорогу. Во многих европейских странах, где дороги намного лучше наших, пройти технический осмотр не удастся, если на автомобиле установлены шины не по сезону. Эксплуатация такой машины приведет к солидному штрафу, а в случае ДТП владелец не получит страховку.

Кое-кто считает, что ездить можно на любых шинах, лишь бы рисунок протектора был заметным. К сожалению, это не так. Даже если вы очень опытный водитель, помните, что тормозной путь изношенной шины на 20–30 % больше, а шины с разной глубиной протектора на одной оси могут увести автомобиль от прямолинейного движения; при экстренном торможении управлять автомобилем будет сложно.

Именно поэтому производители автомобилей столь настойчиво рекомендуют использовать на одной оси не просто шины одинакового размера, но и одинаковой модели, конструкции, одного производителя да еще и из одной партии, не говоря уже об абсолютно идентичном рисунке протектора.

К слову сказать, все основные требования к шинам для конкретного автомобиля изложены в его инструкции по эксплуатации, а на некоторых автомобилях они дублируются также на кузовных наклейках или шильдиках. Там можно найти рекомендованные и допустимые размеры, стандартизованные индексы по нагрузке, скорости, давлению. Если не обращать внимания на рекомендации изготовителя, то можно и автомобилю навредить, и себе головную боль заработать.

Но рекомендации рекомендациями, а выбирать приходится из того, что есть в магазине или на рынке. Если вы собрались купить шины, изготовленные в Белой Церкви или Днепропетровске, информации о них у продавцов достаточно. А вот относительно иностранной продукции могут быть определенные осложнения, поэтому мы приводим примеры расшифровки важнейших индексов, которые наносятся иностранными производителями на автомобильные шины.

Прежде всего ищем на шине литеру Е, которая означает европейский стандарт ЕСЕ (Economic Commission for Europe). Литера E очерчена кругом, в котором рядом с ней размещено число от 1 до 16. Цифра эта означает одну из европейских стран, которым предоставлено право проводить испытания шин. Если Е не сопровождается цифрами, легальность происхождения данной шины сомнительна.

Может случиться, что кроме Е на шине найдется надпись DOT (Department of Transportation) – свидетельство ее классификации по американскому стандарту.

Самая главная же информация о шине находится в типо-размерной надписи на ее боковине, например: 225/55 R 16 88 Q. На американских шинах перед этой надписью может быть литера Р (Passenger – пассажир). Каждый символ имеет конкретное значение. 225 – ширина шины в миллиметрах, то есть расстояние между внешними сторонами боковин. Высота профиля высчитывается как разница между внешним диаметром шины и диаметром диска, разделенная на два. На этот показатель есть ссылка в серии шины (в нашем примере это число 55). Серия определяется как процентное отношение высоты профиля шины к ее ширине. Если этот индекс отсутствует, то считают, что для шины характерно типическое соотношение, для радиальных шин это 82 %. Номер серии у обычных шин имеет большие числа, а для скоростных они уменьшаются, например: 82, 75, 70, 65, 55, 50, 45. Серии 35 и 30 введены для самых скоростных машин.

Литера R или надпись Radial означает, что шина имеет радиальную конструкцию, а цифра 16 – величина монтажного диаметра диска в дюймах.

88 – индекс допустимой нагрузки или индекс грузоподъемности (Load Index). Это условный параметр. На шине может быть написано полностью «Мах Load» (максимальная нагрузка) и числа в килограммах и английских фунтах. В таблице 1 приведен фрагмент индексов грузоподъемности.

Таблица 1 
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Q – категория, которая информирует, при какой максимальной скорости может эксплуатироваться шина. Соответствующая шкала приведена в таблице 2.

Таблица 2 
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На каждой стороне шины есть метки, которые указывают на индикатор износа шины, то есть на небольшое выступление на дне канавки протектора. Если протектор стерся вплоть до этого выступа, шину пора заменить. Метки наносятся либо в виде символов TWI, либо в виде стрелок. «Погодные» метки для зимних шин могут иметь, например, «Mud+Snow» (грязь и снег), иногда к ним добавляется «Winter» (зима). Для всесезонных шин обычными являются надписи «All Seasons» (все сезоны) или «Any Weather» (любая погода). Сокращения этих надписей могут быть нанесены как AS и AW. В последнее время деление шин на летние и зимние не всегда четко соблюдается, это нашло свое отображение в трансформируемых отметках R+W (Road + Winter) – дорога + зима. Некоторые фирмы предлагают нам так называемые «дождевые» шины, на боковинах которых можно увидеть надписи наподобие «Aqua» (вода) или «Rain» (дождь).
Шины для автомобилей повышенной проходимости, как правило, имеют индексы AT (All Terrain – вездеходная), HP (High Performance) и UHP (Ultra High Performance), то есть шины наивысшего эксплуатационного качества.
На многих шинах указано, какой стороной они должны быть установлены на ось. Особенно это актуально для шин с асимметричным рисунком протектора. Направление вращения обычно отражается стрелкой и надписью «Rotation» (вращение). Шины с асимметричным рисунком протектора имеют метки «Side Facing Inwards» (внутренняя сторона) и «Side Facing Out» (внешняя сторона).
На украинский рынок поступают шины не только европейского, но и американского производства, поэтому упомянем о сугубо американских метках, которые можно встретить на шинах. Они характеризуют стойкость шины к износу (Treadwer), силу сцепления (Traction) и температурную стойкость шины (Temperature).
Надпись «Treadwer» обычно сопровождается относительным числом, отображающим износостойкость данной шины в сравнении с американским стандартом качества для автомобильных шин Uniform Tire Quality Grading. Чем больше это число, тем лучше износостойкость, и тем дольше сохраняется геометрия шины при различных скоростях. Индекс стандартной шины принят за 100.
Показатель «Traction» имеет градации А, В, С. Они проставляются на боковой поверхности шины и означают: А – максимальное сцепление, В – среднее значение сцепления, С – минимальное сцепление из всех пригодных для данного автомобиля и данной шины.
Температурный показатель «Temperature», разделенный на категории А, В, С, характеризует способность шины противостоять температурным нагрузкам, которые возникают во время движения.
Например, если на шине Pirelli Р600 стоит отметка RD 180/А/А, то это радиальная шина с максимально высокими показателями: Traction – 180, Temperature – 1, Treadwer – +0,8 относительно базового. Когда же мы видим на американской шине группу символов DOT СН EV HU4 461, мы понимаем, что она нужна оптовикам, а не отдельным покупателям. Но и для них небезразлично, где изготовлена шина: в Германии или в Индонезии, а об этом как раз говорят символы после DOT (СН – завод Pirelli в Хамфорде, США, Калифорния). EV и HU4 – коды, которые для потребителя не имеют значения и расшифровываются только по документации производителя. 461 – дата изготовления: 46-я неделя 1991 года.
Следует заметить, что в настоящее время кооперация производителей любой продукции, в том числе и автомобильных шин, получила невероятное развитие. Так, например, шины фирмы «Goodyear» производятся во многих странах, среди которых можно назвать США, Канаду, Аргентину, Германию, Францию, Грецию, Гватемалу, Люксембург, Индию и др. Аналогично выглядит география экспансии других известных фирм. Поэтому, чтобы не сомневаться в покупке, следует обратить внимание на маркировку, которая содержит сведения о стране-производителе (по штрих-коду либо по маркировке на шине).


4. Топливо для двигателей внутреннего сгорания




4.1. Химмотология топлива



Основная задача двигателя, установленного в автомобиль или другую машину, состоит в том, чтобы преобразовать тепловую энергию, образующуюся при сгорании топлива, в полезную механическую работу.

Горение топлива в двигателе представляет собой сложный физико-химический процесс, в основе которого лежат химические реакции соединения водорода и углерода топлива с кислородом воздуха. Водород топлива, соединяясь с кислородом воздуха, образует пары воды Н20, а углерод топлива, соединяясь с кислородом воздуха, образует при полном сгорании углекислый газ С02, а при неполном сгорании (при недостаточном количестве воздуха в топливо-воздушной смеси) – угарный газ СО.

Количество тепла, выделяемого при полном сгорании топлива, зависит от химического состава топлива (от количества содержащихся в нем углерода С и водорода Н), а также от структуры молекул углеводородов СН. Теплота сгорания каждого килограмма жидкого углеводородного топлива может быть в пределах 9600—10700 килокалорий (килокалорией называют количество тепла, необходимое для нагревания 1 кг воды на 1 °C).

Чем больше теплота сгорания топлива, тем меньше его расходует двигатель для совершения той же работы. Однако это не значит, что в любом двигателе можно, меняя состав топлива, добиваться желаемых высоких показателей эффективности. Дело в том, что топливо, способное выделять при сгорании больше тепла, требует для своего горения больше воздуха, а каждый двигатель устроен таким образом, что может потреблять ровно столько воздуха, сколько предусматривает его конструкция. Поэтому воздуха чаще всего не хватает, и сгорание оказывается неполным. При этом в продуктах сгорания, кроме «положенных» углекислого газа и воды, появляются свободный водород, уже упоминавшаяся окись углерода СО, несгоревшие углеводороды СхНу, а иногда и частицы свободного углерода.

Каким же должно быть моторное топливо?

В принципе, это может быть любое легковоспламеняющееся вещество в жидкой или газообразной фазе, хорошо смешивающееся с воздухом и отвечающее следующим требованиям: по возможности полное сгорание с максимальным выделением тепла; минимальное образование токсичных и коррозийно-активных веществ; удобство хранения и транспортирования; применяемость в различных климатических условиях: нетоксичность; невысокая стоимость.

Веществ с подобными свойствами в практике известно немало. Однако даже лучшему из них в смысле экологии – водороду (выхлопной газ – водяной пар) присущи недостатки: неудобство транспортирования и хранения, взрывоопасность в смеси с воздухом и низкая антидетонационная стойкость. Хорошие смеси с воздухом образуют многие спирты и органические растворители, но они вызывают повышенную коррозию деталей двигателя. Сжиженный газ имеет невысокую стоимость, малотоксичен, удобен при транспортировании и хранении, однако требует переоборудования бензинового двигателя.

Поэтому пока лучшими видами топлива для обычных двигателей внутреннего сгорания остаются традиционные продукты: бензины и дизельное топливо. Эта тенденция, очевидно, сохранится и в первой трети нынешнего тысячелетия. Затем, по прогнозам ученых, запасы нефти на Земле истощатся. Ведь они не бесконечны, а сейчас за одни сутки сжигается столько, сколько природа с помощью солнечной энергии способна восстановить лишь за 1000 лет. Кроме того, огромное количество нефти и нефтепродуктов теряется во время транспортирования. Только в «благополучное» Средиземное море из аварийных танкеров ежегодно выливается около миллиона тонн нефти, каждая капля которой образует на поверхности воды пленку диаметром 30 см. Однако нефть будут добывать и сжигать до тех пор, пока она не исчезнет полностью.

Автомобильные бензины представляют собой наиболее многочисленную группу моторного топлива. Они отличаются друг от друга и маркируются по величинам октановых чисел.

Октановое число характеризует способность бензина сгорать в двигателе внутреннего сгорания без детонации, то есть его детонационную стойкость.

Не углубляясь в тонкости теории поршневых двигателей, напомним, что после подачи искры в камеру сгорания через 0,001 секунды возникает пламя, фронт которого распространяется со скоростью 20–40 м/с. Сзади фронта пламени остаются раскаленные продукты сгорания; расширяясь, они сжимают свежую топливо-воздушную смесь, еще находящуюся впереди этого фронта. Последние не сгоревшие участки смеси к моменту приближения к ним фронта пламени оказываются сжатыми до 30–80 кгс/см2 и, вследствие сжатия, нагретыми до 300–700 °C.

При таких температурах и давлениях в этих частях топ-ливо-воздушной смеси энергично протекает процесс окисления углеводородов, в результате которого образуются легко взрывающиеся органические перекиси, при достаточно большом количестве которых горение топлива в камере имеет взрывной характер: у очага взрыва возникают ударные волны, которые с огромной скоростью, близкой к скорости звука, распространяются по камере сгорания. При этом происходит очень быстрое сгорание оставшейся свежей смеси, сопровождающееся многократными отражениями неуправляемых ударных волн от стенок цилиндра. Вот это явление и называется детонацией.

Для повышения детонационной стойкости в бензин вводят на предприятии-изготовителе различные вещества-антидетонаторы: метил-третбутиловый эфир, циклапентадиенилтри-карбонил марганца и др.

Каждая марка бензина выпускается как для летней, так и для зимней эксплуатации. Многие физико-химические показатели летних и зимних марок бензина одинаковы, разные у них только фракционные составы и давления насыщенных паров. Однако именно эти показатели являются определяющими при оценке возможности применения той или иной марки бензина в зависимости от температуры окружающей среды.

Так, например, легкость пуска двигателя зимой обеспечивается за счет наличия в бензине низкокипящих фракций, которые образуют с воздухом смесь, воспламеняющуюся от искры свечи зажигания при холодном двигателе. А вот в летнем бензине таких фракций должно быть меньше, чтобы в двигателе и топливной системе не образовывались паровые пробки, нарушающие нормальную подачу топлива в камеры сгорания.

Присутствие в бензине даже в небольших количествах воды или ее паров значительно сокращает сроки хранения и ухудшает качество топлива.

Изменение фракционного состава бензина – тонкое, требующее профессиональных знаний и соответствующего оборудования, а также систематического квалифицированного контроля качества готового продукта в лабораторных условиях.

Вместе с тем определенного повышения уровня и эксплуатационных свойств бензина можно добиться легированием базового топлива при помощи присадок, то есть специально для данного топлива подобранных и тщательно испытанных химических веществ, способных изменить физико-химические показатели топлива. Присадки добавляются в товарные нефтепродукты только в условиях нефтеперерабатывающих предприятий, поэтому их не следует путать с веществами, добавляемыми в условиях эксплуатации – это что угодно, только не присадки.

Что же побудило изготовителей топлива заниматься столь хлопотным и тонким делом, как создание и применение присадок? Прежде всего, их подталкивает к этому постоянный прогресс в технологии моторостроения и последовательное стремление конструкторов к оптимизации показателей мощности, энергетики и функциональности двигателей.

Кроме того только наличие высокоэффективных топливных присадок дает возможность нефтяным компаниям производить различные виды моторного топлива, отвечающие требованиям современных двигателей – мощных, быстроходных и экологически «чистых».

Специалистам хорошо известно, что в нефтяном топливе всегда присутствуют так называемые фактические смолы – темно-коричневые растворенные или полужидкие вещества с плотностью около 1 г/л. Смолы – высокомолекулярные продукты, поэтому они не испаряются, а накапливаются на горячих стенках трубопроводов и забивают жиклеры, форсунки и другие калиброванные тонкие отверстия в деталях топливной аппаратуры, препятствуя их нормальной работе.

Еще хуже то, что при попадании смол вместе с бензином в камеры сгорания в критических высокотемпературных зонах (клапаны, днище поршня, стенки камеры сгорания и т. п.) эти смолы уплотняются и частично выгорают, образуя хрупкие и твердые углеродистые отложения – нагары.

При эксплуатации двигателя, «зараженного» нагаром, могут возникать различные сопутствующие «заболевания», например: снижение ходовых качеств, особенно при подаче «газа»; повышенный расход топлива; увеличение токсичности выхлопных газов и т. п.

В экстремальных случаях нагар на клапанах может помешать их закрытию, что, в свою очередь, может привести к прогоранию клапанов и очень серьезным повреждениям двигателя.

Специалисты не без оснований утверждают, что серьезное заболевание лучше постараться предупредить, чем рассчитывать на эффективные лекарства при лечении этого заболевания в последующем. Так и с нагаром. Не следует ждать вскрытия двигателя, чтобы избавиться от нагара. Лучше попытаться обеспечить двигателю более благоприятный режим эксплуатации, позаботиться о хорошем топливе, в том числе путем стабилизации его при помощи определенных химических веществ.

Чтобы при этом не навредить, нужно хоть немного ориентироваться, какие присадки уже введены в топливо на заводе и какую роль каждая из них выполняет.

Применение присадок улучшает свойства топлива, уменьшает токсичность выхлопных газов. Экономятся также значительные средства на ремонтах двигателей. Однако резервы промышленных присадок не безграничны – ведь при концентрации от 0,03 до 0,3 % (а именно таковы концентрации промышленных присадок в топливе) чуда ожидать не приходится. Увеличение концентрации нецелесообразно ни экономически, ни технически.

Поэтому рано или поздно перед владельцем автомобиля неминуемо встанет вопрос: как помочь двигателю, который работает в трудных условиях эксплуатации, послужить подольше?

Сам по себе этот вопрос содержит тайную надежду на то, что кто-то очень умный, вопреки всем законам физики и химии, придумал-таки для двигателя «эликсир вечной молодости», который можно добавить в моторное топливо один раз и после этого быть уверенным, что внутри двигателя все сверкает чистотой, а выхлоп пахнет фиалками. Возможно, такая надежда – это результат чтения сказок, в которых все хорошо кончается, даже если главный герой – дурак.

В реальной жизни все намного сложнее, чем в сказках. Ни вечного двигателя, ни эликсира вечной молодости нет и не может быть. Тем не менее во всех развитых странах растут производство и потребление композиционных топлив, содержащих промышленные присадки, а наш рынок буквально завален многочисленными средствами «подкапотной химии», зачастую сомнительного происхождения и качества, при помощи которых отечественные энтузиасты, не надеясь более на решительные меры со стороны государства, направленные на улучшение качества моторного топлива, рассчитывают кто повысить октановое число бензина, кто освободить дизтопливо от парафинов, кто уменьшить «жесткость» работы двигателя.

В данном случае следует иметь в виду, что получить бензин высокого качества из ранее испорченного продукта практически невозможно. Можно лишь немного скорректировать его отдельные показатели, а затем быстро избавиться от такого топлива.

Дизельное топливо, как и бензины, должно выпускаться зимних и летних марок, отличающихся друг от друга фракционным составом. Раньше так и было, но в последние годы деление дизтоплива на летние и зимние сохранилось в нашем государстве только в старых справочниках. Вместе с тем холодное и теплое время года исправно сменяют друг друга, а автомобилисты все также мучаются с двигателями, упорно не желающими нормально работать на ненормальном топливе. Особенно тяжело приходится зимой, когда в топливе происходит выпадение парафинов, закупоривающих топливные фильтры и топливопроводы.

Для того чтобы четко представлять, какие методы и средства следует избрать для борьбы с этим злом, нужно иметь в виду, что само по себе присутствие парафинов в дизельном топливе очень желательно, так как именно они повышают воспламеняемость дизтоплива, то есть цетановое число.

Вместе с тем даже малого (0,5–2 %) количества воскообразных парафинов достаточно, чтобы топливо застыло в холодную погоду.

Для многих владельцев дизельных двигателей цетановое число – понятие абстрактное и гораздо менее известное, чем октановое число для бензинов. Между тем этот показатель для дизельного двигателя имеет весьма важное значение, поскольку именно цетановое число влияет на КПД двигателя, а также на токсичность выбросов.

Поэтому нефтехимикам все время приходится балансировать между цетановым числом и содержанием парафинов в топливе. При этом в международной практике контролируются три состояния топлива: точка помутнения, точка застывания и точка холодной закупорки фильтра.

Во избежание неприятностей зимой в Германии, например, норма для зимнего дизельного топлива установлена при температуре холодной закупорки фильтра —22 °C. У нас же различными способами пытаются из летнего топлива получить зимнее: добавляют в дизтопливо низкооктановый бензин или керосин, в результате чего снижается не только цетановое число, но и вязкость смеси, что приводит к повышенному износу прецизионных пар топливной аппаратуры, более жесткой работе двигателя и понижению класса пожароопасности топлива.

В лучшем случае в топливо добавляют химические вещества-депрессоры, при помощи которых частично решается проблема улучшения низкотемпературных свойств топлива. Даже не анализируя все аспекты топливной проблемы, можно с полной уверенностью утверждать, что невозможно добиться эффективной работы двигателя, воздействуя лишь на топливо или лишь на двигатель. На самом деле двигатель, топливо и смазывающие материалы представляют собой единый динамичный конгломерат, от сбалансированности которого зависит нормальная работа машины.


4.2. Качество автомобильного топлива



Совокупность всех свойств топлив, характеризующих их качество, можно разделить на физико-химические свойства и эксплуатационные. К физико-химическим относятся свойства, определяющие состояние топлива и их состав. Это – плотность, вязкость, теплоемкость, теплопроводность, поверхностное натяжение, электрическая проводимость, диэлектрическая проницаемость, элементный, фракционный и химический составы и др.

В группе эксплуатационных свойств сосредоточены те свойства, которые обеспечивают надежность и экономичность эксплуатации двигателей, машин и механизмов. Сюда же включают свойства, которые проявляются в процессах хранения и транспортирования, а также свойства, обусловливающие экологические особенности применения нефтепродуктов.

Рассмотрим более подробно понятие «уровень качества топлива», которое имеет особое значение. Многие требования к качеству топлива и смазочных материалов тесно связаны между собой. Поэтому количественное выражение этих требований имеет определенный оптимум. Под уровнем качества топлива и смазочных материалов следует понимать количественную оценку степени удовлетворения требований потребителя. Под оптимальным уровнем качества продукции следует иметь в виду такой уровень, при котором максимально удовлетворяются требования потребителя при минимальных затратах на их производство и потребление.

Оптимальный уровень находят не только для совокупности всех свойств, входящих в понятие «качество топлива», но и для каждого свойства в отдельности. При этом уровень качества продукта будет зависеть от уровня каждого свойства и значимости последнего в общем понятии качества.

Необходимо отметить, что не все свойства равноценны при оценке уровня качества нефтепродукта. Наиболее важный показатель часто используют при маркировке. Например, основное эксплуатационное свойство бензинов – детонационная стойкость, и оно нашло отражение в марках бензинов в виде цифр, характеризующих октановое число. Для дизельного же топлива более важны низкотемпературные свойства, поэтому в зависимости от температуры застывания его называют летним, зимним или арктическим. Уровень основных свойств топлив является сложной функцией и формируется с учетом следующих четырех факторов:

1) требований потребителей;

2) технических возможностей и затрат в нефтеперерабатывающей промышленности;

3) экономического эффекта от использования топлива;

4) взаимного влияния отдельных свойств, входящих в понятие качество топлива.

Первые два фактора просты в оценке, их давно используют в практике. Во многих случаях они определяют качество топлива, вырабатываемых в настоящее время. Наибольшего внимания и развития в ближайшее время требуют исследования и расчеты по третьему и четвертому факторам.

Для повышения уровня качества топлива, как правило, необходимо затратить какие-то средства. Эти средства вкладываются в новую технологию, в разработку и введение в эксплуатацию новых присадок, или в другие мероприятия. Но, естественно, что все эти затраты должны окупиться в дальнейшем при эксплуатации техники, использующей топливо или смазочные материалы с более высоким уровнем качества, т. е. должны увеличиваться сроки службы техники до капитального ремонта, либо уменьшаться расход запасных частей или расход новых видов топлива и смазочных материалов, либо улучшаться другие показатели. Народное хозяйство в целом должно иметь экономический эффект от перехода на производство и применение нефтепродуктов с более высоким уровнем качества.

Правильное и своевременное определение оптимального уровня качества продуктов нефтепереработки на фоне непрерывного роста их потребления приобретает важное экономическое значение. Использование нефтепродуктов с большим запасом качества, чем это требуется для данного двигателя, приводит к нерациональным их расходам. В то же время, применение топлива и смазочных материалов, не отвечающих требованиям эксплуатации, снижает надежность техники. Даже незначительные неточности в определении оптимальных значений показателей качества могут повлечь за собой огромные убытки.

Каждое свойство топлива и смазочных материалов можно охарактеризовать количественно каким-либо абсолютным либо относительным показателем. Многие физические параметры определяются в абсолютных показателях. При относительной оценке сопоставляют значение данного показателя качества нефтепродукта с показателем эталона. Так, октановое число бензина – это относительная оценка его детонационной стойкости, а за эталоны приняты изооктан и гептан.

Для оценки качества продукции стандартом определены три группы количественных показателей: единичные, комплексные и интегральные. По единичному показателю оценивают одно свойство изделия, а комплексные характеризуют изделие с разных, но взаимосвязанных сторон и включают несколько единичных показателей. Интегральный показатель качества отражает соотношение суммарного полезного эффекта от эксплуатации или потребления продукции и суммарных затрат на ее создание и эксплуатацию или потребление. Интегральный показатель по существу характеризует оптимальный уровень качества нефтепродукта.


4.3. Традиционные и альтернативные виды топлива



Топливо для тепловых двигателей должно отвечать следующим основным требованиям:

а) полностью испаряться и сгорать с максимальным выделением тепла и минимальным образованием токсичных и коррозионно-активных продуктов и отложений;

б) не вызывать затруднений при транспортировании, хранении и подаче по системе питания в любых климатических условиях;

в) быть обеспеченным сырьевыми ресурсами, быть недорогим и нетоксичным.


Перечисленным требованиям в наибольшей мере удовлетворяют жидкое нефтяное топливо. Его широко применяют в связи с высокой теплотой сгорания, относительно низкой стоимостью и удобством использования. Жидкое нефтяное топливо после сгорания не оставляет золы, хорошо транспортируется по трубопроводам и имеет ряд других преимуществ. Все это привело к тому, что жидкое нефтяное топливо во всем мире являлось и пока остается главным источником энергии для различного рода двигателей.

Жидкое нефтяное топливо по основному назначению можно разделить на несколько групп.

В первую группу входит топливо для поршневых двигателей с принудительным воспламенением. В таких двигателях испарение топлива и образование топливовоздушной смеси происходит вне цилиндров двигателя при относительно невысоких температурах. Для обеспечения нормальной работы двигателей необходимы легкоиспаряющиеся низкокипящие фракции углеводородов. В эту группу входят автомобильные и авиационные бензины, которые состоят преимущественно из углеводородов, выкипающих в диапазоне температур от 40 до 200 °C.

Ко второй группе относят топливо для поршневых двигателей с воспламенением от сжатия (дизелей). В этих двигателях испарение топлива осуществляется после его впрыска и распыливания в сильно нагретом (до 700 °C) воздухе. При таких температурах успевают испариться и образовать горючую смесь надлежащего состава более тяжелые фракции углеводородов. В быстроходных дизелях с высоким числом оборотов коленчатого вала применяют топливо, содержащее в основном фракции углеводородов с диапазоном выкипания от 180 до 360 °C, а в средне– и малооборотных двигателях успешно используют еще более тяжелое топливо, так как время, отводимое на их испарение в тихоходных двигателях, больше.

Непрерывный рост потребности в жидком топливе и ограниченность ресурсов нефти обусловливают необходимость поисков новых альтернативных видов топлива, получаемых не из нефти, а из другого сырья. В качестве источника получения такого топлива в первую очередь рассматривают уголь, запасы которого в мире превосходят запасы нефти и газа. При переработке угля можно получить жидкие продукты, содержащие углеводороды и неуглеводородные примеси. Наиболее прогрессивными являются методы термической обработки угля в атмосфере водорода в присутствии катализаторов. Из получающейся при этом смеси широкого фракционного состава могут быть получены бензин и дизельное топливо.

Переработка угля путем газификации водяным паром дает синтез-газ, из которого дальнейшей каталитической переработкой также получают жидкое топливо. Однако получение жидкого топлива из угля в настоящее время обходится дороже, чем производство их из нефти. По ориентировочным подсчетам, переработка дешевого угля в жидкое топливо на месте может быть рентабельной при «ожижении» углей существующими методами.

Газообразные углеводороды применяют в качестве топлива для многих котельных установок, электростанций, промышленных печей и других топочных устройств. Газовое топливо используют не только в промышленности, но и в быту. Газовая промышленность страны – это одна из наиболее быстро развивающихся отраслей народного хозяйства. Темпы роста добычи и производства горючих газов за последние годы опережают темпы роста добычи других видов топлива.

Газообразные углеводороды находят применение в качестве топлива для двигателей внутреннего сгорания и, в первую очередь, для двигателей с принудительным зажиганием (подробнее об особенностях эксплуатации автомобилей с газовым оборудованием см. в разд. 8.4). Появляется все больше автомобилей, рассчитанных на использование газового топлива.

Углеводородные газовые виды топлива для автомобилей по их агрегатному состоянию при обычных температурах делят на сжатые и сжиженные. Основной газообразный углеводород, который применяют в сжатом виде, – метан. Этот углеводород при температуре выше – 82 °C (критическая температура) нельзя превратить в жидкость даже при сжатии до любых высоких давлений. На автомобилях сжатый газ хранят в баллонах при давлении до 20 мПа. Метан добывают не только на газовых месторождениях, но и получают в виде попутного газа на многих нефтяных месторождениях. Размещение ресурсов природных газов в разных районах страны и широкое развитие магистральных газопроводов позволяют считать метан в сжатом виде весьма перспективным топливом для двигателей внутреннего сгорания.

Сжиженные газообразные виды топлива содержат, в основном, пропан и бутан. Каждый из этих углеводородов в отдельности или в смеси хранят при обычных температурах в жидком виде в баллонах при давлении 1,6 мПа. Критическая температура для пропана —97 °C, для бутана —126 °C. Сжиженные газы в качестве автомобильного топлива имеют ряд преимуществ перед сжатыми газами, поэтому на сегодня они получили более широкое распространение. Однако большие запасы метана определяют перспективность использования сжатых газов в качестве топлива для двигателей.

В последние годы возрос интерес к применению метана и в сжиженном виде при очень низких температурах. Изготовлены специальные топливные баки с соответствующей изоляцией, которые позволяют свести к минимуму потери жидкого метана при его использовании.

Из газообразных альтернативных видов топлива для двигателей следует упомянуть водород. Высокая теплота сгорания и отсутствие вредных веществ в продуктах сгорания ставят водород в ряд самых предпочтительных видов топлива для двигателей. Но высокая стоимость водорода и трудности, связанные с заправкой и хранением, пока препятствуют его широкому использованию. Ведутся исследовательские работы по применению водорода не только как самостоятельного топлива, но и как добавки к обычным видам топлива нефтяного происхождения.

Среди альтернативных видов топлива можно также выделить такие кислородсодержащие продукты, как спирты и эфиры. Один из эфиров – метил-третбутиловый эфир – оказался эффективным компонентом автомобильных бензинов. Введение его в бензин улучшает важнейшее эксплуатационное свойство – детонационную стойкость. Этот эфир прошел все испытания с положительными результатами, и во многих странах сейчас строятся установки по производству метил-третбутилового эфира в промышленных масштабах. Широкое применение его в качестве компонента автомобильных бензинов начнется в ближайшее время.

Из спиртов наиболее интересен метанол, причем как самостоятельный вид топлива, так и как компонент топлива нефтяного происхождения. Метанол привлекает прежде всего широкими сырьевыми возможностями. Его можно производить из газа, угля, древесины, биомассы, различного рода отходов и др. Использовать метанол можно непосредственно как топливо или как промежуточное сырье для получения различных соединений. Добавление 5 % метанола в бензин нефтяного происхождения не вызывает каких-либо трудностей в эксплуатации двигателей и уже сейчас практикуется в некоторых странах. Правда, наряду с преимуществами, метанол имеет и недостатки, над преодолением которых в настоящее время работают и у нас в стране, и за рубежом. К недостаткам метанола следует отнести его высокую токсичность, меньшую теплоту сгорания, высокую теплоту испарения, коррозионную активность, гигроскопичность и др. Тем не менее широкие сырьевые ресурсы позволяют считать метанол перспективным топливом. Ведутся работы по применению метанола не только в двигателях с принудительным зажиганием, но и в дизелях.


4.4. Эксплуатационные свойства топлива



В соответствии с назначением топлива процесс сгорания является главнейшим и определяющим его эксплуатационные свойства. Иными словами, способность топлива сгорать достаточно полно и равномерно при любых режимах эксплуатации с выделением наибольшего количества тепла – это и есть его важнейшее эксплуатационное свойство. Эксплуатационное свойство формируется и обусловливается несколькими показателями качества топлива – теплотой сгорания, детонационной стойкостью, пределами стабильного горения и т. п.

Процессу сгорания топлива, безусловно, предшествуют процессы его испарения, воспламенения и многие другие. Характер поведения топлива в каждом из этих процессов и составляет суть основных эксплуатационных свойств топлива. В настоящее время рассматривают и оценивают следующие эксплуатационные свойства топлива.

Испаряемость характеризует способность топлива переходить из жидкого состояния в парообразное. Это свойство формируется из таких показателей качества топлива, как фракционный состав, давление насыщенных паров при различных температурах, поверхностное натяжение и др. Испаряемость имеет важное значение при подборе топлива и во многом определяет технико-экономические и эксплуатационные характеристики двигателей.

Воспламеняемость характеризует особенности процесса воспламенения смесей паров топлива с воздухом. Оценка этого свойства базируется на таких показателях качества, как температурные и концентрационные пределы воспламенения, температуры вспышки и самовоспламенения и др. Показатель воспламеняемости топлива имеет такое же значение, как и его горючесть; в дальнейшем эти два свойства рассматриваются совместно.

Горючесть определяет эффективность процесса горения топливовоздушных смесей в камерах сгорания двигателей и топочных устройствах.

Прокаливаемость характеризует поведение топлива при перекачках его по трубопроводам и топливным системам, а также при его фильтровании. Это свойство определяет бесперебойность подачи топлива в двигатель при разных температурах эксплуатации. Прокачиваемость топлива оценивают вязкостно-температурными свойствами, температурами помутнения и застывания, предельной фильтруемостью, содержанием воды, механических примесей и др.

Склонность к образованию отложений — это способность топлива образовывать отложения различного рода в камерах сгорания, в топливных системах, на впускных и выпускных клапанах. Здесь подразумеваются отложения, образующиеся как при относительно низких температурах в системах питания и смесеобразования двигателей, так и отложения нагара, получающиеся при высоких температурах в процессе сгорания топлива. Оценка этого свойства базируется на таких показателях, как зольность, коксуемость, содержание смолистых веществ, непредельных углеводородов и т. д.

Коррозионная активность и совместимость с неметаллическими материалами характеризует способность топлива вызывать коррозионные поражения металлов, набухание, разрушение или изменение свойств резин, герметиков и других материалов. Это эксплуатационное свойство предусматривает количественную оценку содержания в топливе коррозионно-активных веществ, испытание стойкости металлов, резин и герметиков при контакте с топливом.

Защитная способность — это способность топлива защищать от коррозии материалы при их контакте с агрессивной средой в присутствии топлива и в первую очередь способность топлива защищать металлы от электрохимической коррозии при попадании воды. Это свойство оценивается специальными методами, предусматривающими воздействие обычной и морской воды на металлы в присутствии топлива.

Противоизносные свойства характеризуют уменьшение изнашивания трущихся поверхностей в присутствии топлива. Это свойство имеет важное значение для двигателей, у которых топливные насосы и топливно-регулирующая аппаратура смазывается только самим топливом без подачи смазочного масла. Свойство оценивается показателями вязкости и смазывающей способности.

Охлаждающая способность определяет возможность топлива поглощать и отводить тепло от нагретых поверхностей при использовании топлива в качестве теплоносителя. Свойство имеет значение в тех случаях, когда топливо применяют для охлаждения масла (топливомасляные радиаторы) или наружной обшивки летательного аппарата при больших скоростях полета. Оценка свойства базируется на таких показателях качества, как теплоемкость и теплопроводность.

Стабильность характеризует сохраняемость показателей качества топлива при хранении и транспортировании. Это свойство оценивает физическую и химическую стабильность топлива и его склонность к биологическому поражению бактериями, грибками и плесенью. Уровень этого свойства позволяет установить гарантийный срок хранения топлива в различных климатических условиях.

Экологические свойства характеризуют воздействие топлива и продуктов его сгорания на человека и окружающую среду. Оценка этого свойства базируется на показателях токсичности топлива и продуктов его сгорания и пожароопасности.

Склонность к нагарообразованию. При сгорании топлива в дизелях на стенках камеры сгорания и выпускных клапанах образуется нагар. Нежелательные последствия отложения нагара в дизелях оцениваются несколько иначе, чем в карбюраторных двигателях. Теплоизолирующее действие нагара и его объемное влияние на степень сжатия для дизельного двигателя не имеют такого решающего значения, как для карбюраторного.

Отложение нагара на выпускных клапанах дизельного двигателя ведет к нарушению их посадки и потере герметичности. Обрастание нагаром продувочных окон ухудшает газообмен в двухтактных двигателях.

Основные же отрицательные последствия в дизельных двигателях связаны с образованием нагара и отложений на форсунках. Наличие нагара на распылителях вызывает искривление факела, ухудшение качества распыливания, появление дымного выпуска отработавших газов и снижает экономичность двигателя. Попадание частичек нагара под иглы распылителей форсунок приводит к их зависанию, т. е. такому положению, когда игла не плотно садится в свое гнездо и не перекрывает канал распылителя форсунки. В результате этого топливо подтекает, падает мощность и экономичность двигателя, появляется дымный выпуск отработавших газов. Характер отложений на различных деталях камер сгорания неодинаков. На днищах поршней и стенках головки цилиндров нагар более плотный, довольно твердый, темно-серого цвета, нерастворимый в различных растворителях.

На иглах форсунок нагар обычно более мягкий, смолистый, соломенного цвета. Иногда отложения на иглах форсунок по внешнему виду похожи на лак, такие же отложения появляются и на боковых поверхностях поршней.

Нагарообразование в дизельных двигателях протекает неравномерно по времени. В первые часы работы двигателя этот процесс идет интенсивно, затем несколько замедляется, достигая равновесного состояния (масса образующегося нагара примерно равна массе выгорающего нагара).

Нагарообразование, кроме конструктивных факторов и режима работы двигателя, зависит от качества применяемого топлива. Среди физико-химических свойств на образование отложений влияют такие характеристики, как фракционный состав, общее содержание сернистых соединений и содержание меркаптановой серы, природа и концентрация алкенов и ароматических углеводородов, содержание и характер смолистых веществ.

Более тяжелые виды дизельного топлива образуют больше нагара. Так, если облегченные виды дизельного топлива типа керосинов (пределы выкипания от 130 до 280 °C) в определенных условиях дают 100–140 мг нагара на 1 кг топлива, то в аналогичных условиях товарные виды дизельного топлива (пределы выкипания от 160 до 360 °C) – 245–265 мг/кг, нагара, а виды топлива утяжеленного фракционного состава (выкипающие до 400–420 °C) – около 360 мг/кг.

Чем выше содержание серы в топливе, тем больше нагара и лака получается при его сгорании. Сера, содержащаяся в топливе, влияет не только на массу образующегося нагара, но и на его свойства. Сернистые соединения, накапливаясь в нагаре, повышают его плотность.

Влияние серы на нагарообразование является одной из причин ограничения ее содержания в товарном дизельном топливе. При сгорании гидроочищенного топлива нагарообразование снижается в 1,5–2 раза.

Среди сернистых соединений, присутствующих в дизельных топливах, наибольшее влияние на нагарообразование оказывают меркаптаны. В присутствии меркаптанов ускоряется окисление нестабильных соединений дизельного топлива и тем самым увеличивается скорость образования отложений. Поэтому содержание меркаптановой серы в товарном дизельном топливе не должно превышать 0,01 %. Удаление меркаптанов из сернистого дизельного топлива приводит к тому, что в 2–5 раз уменьшается толщина лаковых пленок на иглах, а температура начала осмоления игл распылителей форсунок повышается на 25–30 °C.

Среди углеводородов, содержащихся в дизельном топливе, на процесс нагарообразования в большей степени влияют алкены и ароматические углеводороды. С увеличением содержания ароматических углеводородов склонность топлива к нагарообразованию возрастает.

Существенную роль в процессе нагарообразования играют алкены, в частности олефины. В топливе, полученном прямой перегонкой нефти, их содержание невелико. Добавление к топливу, полученному прямой перегонкой нефти, компонентов вторичной переработки нефти (от процессов термического и каталитического крекинга) повышает содержание олефинов в дизельном топливе. Испытания показали, что добавление к топливу, полученному прямой перегонкой нефти, даже 20 % дизельных фракций термического крекинга приводит к резкому ухудшению его эксплуатационных свойств, а именно снижается стабильность при хранении и повышается склонность к нагарообразованию. Такое топливо вызывает быстрое осмоление игл распылителей форсунок и их зависание. В связи с этим добавление продуктов термического крекинга в товарные виды топлива для быстроходных дизелей запрещено.

В продуктах каталитического крекинга меньше алкенов, поэтому в товарное дизельное топливо из сернистой нефти допускается добавлять до 20 % каталитического газойля.

С увеличением содержания смолистых веществ склонность дизельного топлива к нагарообразованию возрастает. Добавление к обессмоленному топливу всего лишь 0,25 % смолистых веществ приводит к образованию отложений и зависанию игл распылителей форсунок.

Содержание смолистых веществ в дизельном топливе оценивают так же, как в автомобильных бензинах – определением содержания фактических смол. С увеличением содержания фактических смол в дизельном топливе их склонность к нагарообразованию возрастает. Поэтому одно из требований к качеству дизельного топлива – содержание фактических смол не должно превышать 30–60 мг/100 мл.

Склонность дизельного топлива к нагарообразованию зависит также от его коксуемости и зольности.

Коксуемость — это способность топлива образовывать в условиях нагрева без доступа воздуха остаток в виде угля (кокса). Для дизельного топлива коксуемость зависит от их фракционного состава и содержания смолистых и нестабильных соединений. Чем быстроходней и термически напряженней двигатель, тем меньше должна быть коксуемость применяемого топлива. Коксуемость определяют либо для топлива в целом, либо для его 10 %-ного остатка после перегонки (коксуемость 10 %-ного остатка должна быть не более 0,5 %).

Зольность топлива характеризует содержание в нем несгораемых примесей: чем меньше зольность, тем меньше неорганических примесей попадает в нагар. Увеличение массы золы в нагаре ведет к повышению его абразивных свойств. Допустимое содержание золы в дизельном топливе лежит в пределах 0,01—0,02 %.

Товарное дизельное топливо, отвечающее указанным выше требованиям по фракционному составу, йодному числу, содержанию фактических смол, общей и меркаптановой серы, зольности и коксуемости, обеспечивает работу двигателей на всех режимах с незначительным образованием отложений.


5. Смазывающие вещества для автомобилей



За последние годы количество иномарок на наших дорогах резко увеличилось, однако статистика свидетельствует о том, что подавляющее большинство украинских автомобилистов продолжает владеть «Жигулями», «Москвичами», «Волгами», «Запорожцами», «Тавриями» и другими детищами родного автопрома. Многие из них выпущены так давно, что теперь трудно уже вспомнить, что тогда рекомендовали заводы-изготовители по поводу технического обслуживания машин. Так, например, для многих автомобилистов остается открытым вопрос о смазочных маслах и технических жидкостях, которые наилучшим образом подойдут к автомобильным двигателям и другим механизмам. Чтобы на него ответить, прежде всего, давайте вспомним, для чего вообще механизмы смазывают.


5.1. Трение и износ



Трение и износ твердых поверхностей имеют место всегда, когда эти поверхности соприкасаются друг с другом при некотором усилии. Трение представляет собой сопротивление движению одной поверхности по отношению к другой, в результате которого происходит выделение тепла. В зависимости от условия и характера работы между контактирующими поверхностями имеет место либо трение покоя, либо трение движения. В свою очередь, трение движения бывает двух разновидностей – трение скольжения и трение качения.

Каждый из перечисленных видов трения может осуществляться как без смазки (сухое трение), так и в присутствии смазки. В зависимости от толщины слоя смазки различают граничное и жидкостное (или гидродинамическое) трения.

Жидкостное, или гидродинамическое, трение характеризуется полным разделением контактирующих тел слоем смазочного материала. Эластогидродинамический – это такой режим смазывания, когда трение и толщина слоя смазывающего материала между трущимися поверхностями определяются свойствами материала поверхности трения и смазочным веществом. Данный процесс, как правило, реализуется на переходных режимах работы узлов трения.

Наиболее неблагоприятным и опасным режимом трения является граничный. Он характеризуется минимальной толщиной смазочной пленки, высокими значениями коэффициента и силы трения, а также повышенным износом пар трения.

Износ — это повреждение деталей, вызванное трением. В результате износа уменьшаются размеры деталей и изменяется их форма. Чем больше нагрузка и выше скорость движущихся поверхностей, тем сильнее сопротивление трения и, как следствие, износ. Как бы (на первый взгляд) хорошо не были обработаны трущиеся поверхности, на них всегда есть микрошероховатости, гребни которых задирают аналогичные неровности на сопрягаемых деталях, усиливая их износ. В результате повышенного износа происходят задир и заедание поверхностей трения. При этом затрудняется перемещение контактирующих тел вплоть до их полной остановки (в этом случае говорят о «заклинивании»), что в итоге может привести к полному разрушению узла трения.

В зависимости от режима и условий работы различают несколько видов изнашивания:

– механическое, возникающее вследствие механических воздействий;

– коррозионно-механическое, имеющее место при химическом или электрохимическом взаимодействии материала пары трения со смазочной средой, протекающем при механических воздействиях;

– абразивное, происходящее в результате режущего или царапающего действия на материал трущейся пары твердых частиц – абразива, попадающего в зону контакта;

– усталостное (осповидный износ, или питтинг) происходит при воздействии ударных нагрузок и деформировании микрообъемов трущихся тел.

Известно, что износ можно существенно снизить, если трущиеся поверхности разделить некоторой прослойкой, которая способна снизить трение и взаимный нагрев деталей. Такой прослойкой, как правило, служит смазочный материал: жидкое масло либо пластичная (консистентная) смазка.

Правильное смазывание трущихся поверхностей является основой нормальной работы поршней, цилиндров, подшипников, валов, втулок, шестерен и других деталей машин.

В большинстве случаев смазывание агрегатов, в которых детали перемещаются с высокими скоростями (двигателей внутреннего сгорания, различных шестеренчатых редукторов, турбин), осуществляется с помощью масел, а тихоходные осевые подшипники и многие редукторы (например, червячные) заполняются долговременными пластичными смазками.


5.2. Общие сведения о машинных маслах



Как известно, любое современное масло состоит из масляной основы (базы) и пакета функциональных присадок, при помощи которых продукту придаются те или иные необходимые свойства. Различают два подхода к классификации смазочных масел: по происхождению (способу получения) масляной основы и по назначению (способу применения) готового продукта.

По происхождению, то есть в зависимости от типа основы, смазочные масла подразделяются на минеральные (в качестве основы используются минеральные, то есть нефтяные рафинаты, полученные из тяжелых фракций продуктов перегонки нефти) и синтетические (их основы приготовлены на основе синтетических углеводородов или продуктов гидрокрекинга нефти). Промежуточную группу составляют так называемые полусинтетические смазочные масла, в состав которых могут входить и минеральные, и синтетические вещества.

Часто рецептура масла объявляется технической и коммерческой тайной производителя, хотя общие принципы построения этой рецептуры хорошо известны специалистам, а составы пакетов присадок у разных фирм не намного отличаются друг от друга.

На самом деле все гораздо проще: существуют хорошо изученные и апробированные на практике технологические процессы, которыми пользуются все без исключения фирмы для получения тех или иных продуктов.

По назначению смазочные масла подразделяют на моторные, газотурбинные (реактивные), трансмиссионные, индустриальные и масла различного назначения.

Моторные масла – это группа смазочных масел, предназначенных для смазывания поршневых двигателей внутреннего сгорания.

К газотурбинным относят масла, предназначенные для смазывания двигателей внешнего сгорания – газотурбинных установок.

Трансмиссионными называют масла, используемые для смазывания цилиндрических, конических, спирально-конических и гипоидных передач, зубчатых редукторов, а также некоторых других трущихся силовых соединений (шарниров и т. п.). Трансмиссионные масла, в свою очередь, подразделяют на масла для механических, гидромеханических и гидростатических передач.

К этой группе относят также осевые и редукторные масла.

В группу индустриальных обычно включают масла, используемые для смазывания агрегатов и механизмов различного промышленного оборудования – станков, промышленных редукторов, направляющих скольжения и т. п. К этой группе также относят масла для прокатных станов и приборные масла.

Масла различного назначения – это, в общем случае, компрессорные, цилиндровые, холодильные и турбинные. В эту группу могут также входить другие масла – теплоносители, медицинские, вакуумные и пр.

В последние годы, исходя из экономических и технических соображений, осуществляется унификация смазочных масел в технике. Она заключается в сокращении числа используемых сортов масел и в расширении областей их применения. В более широком смысле унификация выражается в стирании в определенных условиях граней между маслами разного назначения.

Однако до сих пор большинство отечественных и зарубежных масел рассчитаны на конкретные условия применения, поэтому их произвольная замена не всегда оправдана и может иметь негативные последствия для механизма.


5.3. Функции масел



Независимо от области применения смазочные масла выполняют следующие основные функции:

– уменьшают трение, возникающее между сопряженными

деталями;

– снижают износ деталей и предотвращают их задир;

– отводят тепло от трущихся деталей;

– защищают трущиеся поверхности и другие неизолированные детали от коррозионного влияния внешней среды. Для выполнения указанных функций масла должны обладать:

– оптимальными вязкостно-температурными свойствами для облегчения запуска машин и механизмов при низких температурах окружающего воздуха, для снижения износа трущихся деталей и уменьшения потерь мощности машины или механизма на трение;

– хорошими смазывающими свойствами для обеспечения надежной смазки на всех режимах работы объекта;

– достаточной антиокислительной стойкостью, препятствующей значительному изменению химического состава масла в процессе его работы;

– хорошими моющими свойствами с целью снижения склонности к образованию отложений на нагретых металлических поверхностях и в системе смазки;

– высокими противокоррозионными свойствами по отношению к конструкционным материалам, особенно цветным металлам и сплавам, при рабочих температурах масла;

– удовлетворительными защитными свойствами для предохранения металлов от атмосферной коррозии, прежде всего в период остановки машины или механизма.

Кроме того, смазочное масло должно обладать низкой

испаряемостью, малой пенообразующей способностью и эмульгируемостью, не должно оказывать отрицательного воздействия на уплотнительные материалы, не отличаться высокой токсичностью и не подвергаться биологическим повреждениям, а также не вызывать загрязнения окружающей среды, не изменять своих свойств при хранении, легко перекачиваться и транспортироваться.

Из перечисленных свойств общими для всех групп масел являются смазочные, противокоррозионные, антиокислительные свойства, в то время как другие, например моющие, характерны только для смазочных масел определенного назначения. Ряд свойств являются основными только в соответствующих условиях применения. Так, например, биостойкость становится наиболее важной характеристикой при использовании масел во влажной атмосфере тропического климата, а температура застывания не имеет значения летом, но актуальна зимой и т. д.


5.4. Эксплуатационные свойства масел



К числу важнейших эксплуатационных свойств смазочных масел относятся смазочные, вязкостные, противокоррозионные, антиокислительные, моющие и защитные. Именно эти свойства в наибольшей степени определяют качество масла и возможность его применения в тех или иных условиях.

Смазочные свойства относят к наиболее общим понятиям, объединяющим несколько свойств масел, влияющих на процессы трения и износа в машинах и механизмах. Смазочное действие масел зависит от их противоизносных, противозадирных и антифрикционных свойств. Базовые масла без присадок, как правило, не обладают достаточной смазывающей способностью. Поэтому для получения заданных свойств в базовые масла вводят специальные вещества – присадки. Так, введение антифрикционных, противоизносных, противоза-дирных присадок обеспечивает получение заданного уровня смазочных свойств.

Действие перечисленных присадок обусловлено двумя факторами: адсорбцией присадок на металле и химической активностью молекул присадки по отношению к материалам пары трения. Эффективность присадки определяется ее химическим строением и составом, а также условиями трения. При этом действие антифрикционных присадок обусловлено как раз их адсорбцией на металле, а противозадирных – с возможностью образования химически модифицированных слоев на поверхностях пары трения. Эта способность проявляется преимущественно при высоких удельных нагрузках в момент значительного генерирования тепла в зоне трения.

Качественно характер модифицированных слоев зависит от химического состава используемых присадок. Например, при использовании хлорсодержащих присадок на поверхности металла происходит образование хлоридов, серосодержащие присадки приводят к образованию сульфидов, фосфорсодержащие – фосфидов. Вместе с тем химический состав пленок в значительной степени зависит от атмосферы и условий трения, в частности нагрузки и температуры. Так, при низких нагрузках независимо от природы присадки на поверхности металла образуются главным образом оксидные пленки. С повышением нагрузки в составе пленок увеличивается доля активного элемента, содержащегося в присадке (серы, фосфора или хлора).

Механизм действия хлорсодержащих соединений и повышение их смазочных свойств при трении заключается в образовании на металле пленок хлоридов или сложных хлор-органических солей железа.

Модель противоизносного действия серосодержащих соединений и, в частности, дисульфидов предполагает адсорбцию присадки на поверхности металла и последующее образование достаточно прочных соединений с металлом.

Фосфорсодержащие соединения (например, дитиофосфаты цинка), разлагаясь под воздействием высоких температур, образуют на поверхностях трения полимерные пленки.

Сульфидная и хлоридная пленки обладают пластичной структурой и пониженным коэффициентом трения за счет меньшего напряжения сдвигу соответствующих модифицированных слоев по сравнению с чистыми металлами.

Коэффициент трения, осуществляемого с участием сульфидной пленки, сравнительно высок и составляет 0,5. Хлоридная пленка, напротив, имеет низкое касательное напряжение сдвига; ее коэффициент трения равен примерно 0,2.

В последние годы особый интерес приобретают такие добавки к смазочным маслам, которые помимо снижения износа могут и существенно снизить трение сопряженных пар. Такое сочетание свойств имеет большое значение, поскольку благоприятно сказывается на энергетических показателях работающего механизма (например, двигателя), что позволяет сократить расход топлива за счет снижения потерь мощности на трение. За рубежом соединения подобного типа чаще называют «модификаторами трения» или «присадками, снижающими трение». В отечественной практике бытует термин «высокотемпературные антифрикционные присадки».

Часто в качестве модификаторов трения применяют коллоидные дисперсии нерастворимых в масле соединений (дисульфида молибдена, графита). Однако перспективы применения – за маслорастворимыми соединениями, прежде всего ввиду того, что они образуют более устойчивые растворы и не выпадают в осадок.

Вязкостные свойства — это в общем случае такие свойства, которые характеризуют вязкость смазочных масел в заданных условиях применения, а также зависимость вязкости от температуры, давления и приложенного напряжения сдвига.

С уменьшением вязкости масла, при прочих равных условиях, с одной стороны, облегчается работа машины или механизма при низких температурах, снижаются потери мощности на трение и сокращается расход топлива; с другой стороны, снижение вязкости способствует износу трущихся пар и повышает вероятность вытекания масла через уплотнительные материалы, что может привести к «масляному голоданию» узла трения и выходу его из строя.

Вязкость масел заметно меняется с температурой. Изменение вязкости масла с температурой характеризует его вязкостно-температурные свойства.

С понижением температуры вязкость существенно возрастает, что затрудняет пуск или начало движения машины или механизма. При определенной температуре масло вообще может потерять подвижность. Эта температура носит название температуры застывания масла.

При выборе масла, как правило, стремятся к тому, чтобы изменение его вязкости в заданном диапазоне температур было минимальным, а вязкостно-температурная характеристика изменялась как можно меньше (иначе говоря, была пологой). Это облегчает эксплуатацию техники при низких температурах и одновременно обеспечивает надежную смазку узла трения при высоких (рабочих) температурах.

Вязкостно-температурные свойства масел, или «пологость» вязкостно-температурной кривой, обычно характеризуют при помощи безразмерной величины – индекса вязкости. Чем больше величина индекса вязкости, тем ровнее вязкостно-температурная характеристика, тем лучше ведет себя масло при изменениях температуры.

Минеральные масла, полученные по обычной технологии, имеют индекс вязкости порядка 70–80. Использование в технологических процессах возможностей гидрокрекинга позволяет достичь индекса вязкости более 100. Загущение маловязких минеральных основ полимерными присадками позволяет довести индекс вязкости до 110 и более. Дальнейшее повышение индекса вязкости минеральных масел достигается их смешением с синтетическими веществами, в частности с эфирами.

Динамическую вязкость определяют в ротационных вискозиметрах, а кинематическую – в капиллярных.

Противокоррозионные и защитные свойства смазочных масел – это очень важные эксплуатационные характеристики. Под противокоррозионными свойствами понимают способность масла в процессе работы не оказывать коррозионного воздействия на различные детали, выполненные из металлов, преимущественно из цветных металлов и сплавов.

Высокая коррозионная агрессивность масла может проявляться вследствие накопления в процессе его окисления большого количества продуктов кислотного характера, а также в результате высокой химической активности самого масла, обусловленной наличием в нем функциональных (преимущественно противоизносных) присадок. Здесь имеет место так называемая химическая коррозия. Снижение коррозионной активности смазочной среды достигается за счет повышения антиокислительных свойств масла, уменьшением содержания в нем противоизносных присадок и добавления к маслу специальных противокоррозионных добавок.

По характеру взаимодействия с металлом противокоррозионные присадки условно подразделяют на деактиваторы и пассиваторы.

Деактиваторы за счет образования комплексов предотвращают или уменьшают каталитическое действие маслорастворимых соединений металлов, накапливающихся в объеме масла в результате химического растворения.

Пассиваторы образуют на поверхности металла пленку, не растворяющуюся в масле. Эта пленка блокирует поверхность металла от коррозионного воздействия атмосферной среды.

Защитные пленки на поверхности металла формируются либо в результате химических реакций с металлом, либо вследствие адсорбционно-хемосорбционного взаимодействия присадки с поверхностью. Это по характеру действия сближает противокоррозионные и противоизносные присадки. Например, серосодержащие противокоррозионные присадки, как и близкие им по химическому составу противоизносные присадки, образуют с металлом такие продукты реакции, как сульфиды, меркаптаны и др. Аналогия в действии, очевидно, объясняет тот факт, что некоторые противоизносные присадки могут выполнять функцию и противокоррозионных добавок.

Способность смазочного масла «защищать» металл от электрохимической, в том числе и атмосферной, коррозии в присутствии электролита характеризует его защитные свойства. Как правило, процессы электрохимической коррозии протекают в период длительных остановок и хранения техники. Коррозию в этом случае вызывают влага, кислород и другие активные газы, находящиеся в атмосфере.

Для повышения защитных свойств в масла вводят ингибиторы коррозии, или защитные присадки. В качестве ингибиторов коррозии используют различные химические соединения со свободными карбоксильными и гидроксильными группами, соли аминов, карбоновые кислоты и др.

Ингибиторы коррозии являются поверхностно-активными веществами. Существуют водорастворимые, водомаслорастворимые и маслорастворимые ингибиторы. Маслорастворимые ингибиторы, в свою очередь, подразделяются на соединения анодного действия (доноры электронов), соединения катодного действия (акцепторы электронов) и соединения экранирующего действия.

Антиокислительные свойства необходимы смазочным маслам по следующим причинам. При эксплуатации машин и механизмов масла под действием высоких температур и каталитического воздействия металлов подвергаются различного рода окислительным превращениям. Окисление масла – процесс нежелательный, поскольку приводит к значительным изменениям его исходных свойств. При окислении, в частности, заметно ухудшается вязкостно-температурная характеристика масла в основном за счет снижения его подвижности при отрицательных температурах. При этом масло может полностью потерять подвижность даже при положительных температурах, то есть загустеть. В этом случае затрудняется поступление масла к смазываемым деталям, что приводит к повышенному их износу.

В процессе окисления в масле накапливаются коррозионно-агрессивные по отношению к металлам продукты, а также образуется большое количество твердых частиц, затрудняющих циркуляцию смазочного материала.

Окисляемость смазочных масел определяется их химическим составом, она также зависит от количества кислорода в системе, температуры, наличия катализаторов и т. д.

Среди углеводородов, обычно входящих в состав нефтяных масел, наименее подвержены окислению ароматические углеводороды. В большей степени склонны к окислению нафтеновые углеводороды. Самой высокой окислительной способностью при повышенных температурах обладают алканы. В смеси углеводороды взаимно влияют на окисляемость друг друга. Например, присутствие ароматических углеводородов повышает стабильность против окисления нафтеновых.

Из минеральных соединений, препятствующих интенсивному окислению масляной среды, необходимо отметить смолистые вещества и различного рода сернистые соединения. Эффективность действия последних зависит от их содержания. Таким образом, у «переочищенных» масел, лишенных природных антиокислителей, повышается окисляемость (например, у масел гидрокрекинга).

На окисляемость масла большое влияние оказывают также условия их работы. На воздухе, например, при повышенной температуре в тонком слое на металлической поверхности окисление идет легко с образованием твердых сажистых продуктов. Этому способствует высокая концентрация кислорода и каталитическое действие металлической поверхности.

Для снижения склонности масел к окислению в них вводят различные антиокислительные присадки.

Моющие свойства необходимы, прежде всего, смазочным маслам для двигателей внутреннего сгорания, в которых во время работы происходит загрязнение их узлов и деталей различного рода отложениями. Склонность к образованию отложений при прочих равных условиях определяется интенсивностью окисления масла, а также его способностью препятствовать отложению продуктов глубокого окисления на нагретой металлической поверхности. Как раз эта способность и именуется «моющим действием» масла.

С одной стороны, для улучшения моющих свойств масел повышают их антиокислительную способность. С другой, для уменьшения или предупреждения образования углеродистых отложений в моторные масла вводят специальные поверхностно-активные вещества (ПАВ), называемые моющедиспергирующими присадками. К их числу относятся сульфонаты, феноляты, салицилаты металлов (преимущественно кальция, магния, бария), а также беззольные соединения (сукцинимиды, различного рода сополимерные продукты и пр.).

Моющие присадки адсорбируются на металлической поверхности, формируя на ней двойной электрический слой. Этот слой обладает экранирующим действием и препятствует образованию отложений. Участие молекул моющедисперги-рующих присадок в поверхностных процессах, результатом которых является снижение склонности к образованию отложений, принято условно называть собственно моющим действием.

Моющедиспергирующие присадки проявляют разную эффективность действия по разным направлениям. Так, при окислении они выполняют роль нейтрализующего агента продуктов кислотного характера. Это относится преимущественно к зольным присадкам, которые имеют определенный запас щелочности. Введение таких присадок в масло способствует, в частности, дальнейшему превращению оксикислот и асфальтенов (липких продуктов) в карбены и карбоиды, а они легко отделяются от металлических поверхностей и смываются маслом, образуя суспензии.

Противопенные свойства масла характеризуют его способность противостоять пенообразованию, вызываемому присутствием воздуха в масляной системе. Воздух может попадать в систему вследствие непрерывного взбалтывания и разбрызгивания масла, при его циркуляции по маслопроводам, а также по раду других причин. Воздух может находиться в масле в растворенном виде (7—10 % об.), или в виде воздушномасляной эмульсии (50–60 % об. и более), или в виде пены. В результате пенообразования нарушается надежность подачи масла к поверхностям трения, интенсифицируется окисление масла, происходит выброс масла из маслосистемы и т. д.

Пенообразование при прочих равных условиях зависит от температуры, вязкости смазочного материала и его поверхностного натяжения. Чем выше поверхностное натяжение, тем пенообразование меньше. С повышением температуры масла пенообразование снижается, а с увеличением вязкости масла, напротив, повышается. Глубина очистки масел также способствует уменьшению пенообразования.

Одним из наиболее эффективных путей снижения пенообразования в системе является введение в масло специальных добавок – противопенных присадок, в качестве которых широко используют полисил океаны.

Совместимость, сохраняемость и экологические свойства масел характеризуются целым рядом характеристик и показателей.

Из наиболее важных характеристик, определяющих сохраняемость и совместимость масел, следует отметить физическую стабильность и испаряемость.

Под физической стабильностью масел понимают их устойчивость к изменению химического состава и физических свойств вследствие колебаний температуры и внешнего давления. Изменение физического состава масел возможно, как правило, при их длительном хранении в результате испарения легких фракций, а также из-за выпадения в осадок части присадок. Интенсификация образования осадка возможно также из-за невысокой растворимости присадок при температуре хранения или при попадании в масло воды.

Поскольку указанные факторы снижают качество масла, нефтехимики стремятся различными способами повысить его физическую стабильность.

Особую актуальность физическая стабильность приобретает для загущенных масел, т. е. таких, в маловязкую основу которых введены высокополимерные присадки. Во время эксплуатации таких масел возможна деструкция высокополимерных присадок и как итог – снижение исходной вязкости масла.

Различают термическую, термоокислительную и механическую деструкции. Первые две имеют место при высокой температуре; термоокислительная деструкция сопровождается также окислением загущающей присадки. Механическая деструкция наблюдается в зоне зацепления контактирующих тел, работающих при высоких контактных нагрузках.


При хранении и эксплуатации смазочного масла в особо влажной атмосфере его химический состав меняется, а свойства ухудшаются за счет поражения масла различными микроорганизмами. Излишнее количество влаги, накапливающееся в этих условиях, активирует питательную среду для развития бактерий. Для работы в такой атмосфере требуется повышенная биостойкость смазочных масел, что достигается преимущественно введением в масло биоцидных присадок.

Смазочные масла не должны быть токсичными и оказывать нежелательных воздействий при попадании на кожу человека. Кроме того, их пары не должны вызывать отравлений при кратковременном контакте, а также не должны быть взрывоопасными.

Основу смазочных нефтяных масел, как правило, составляют высококипящие фракции нефти с пределами выкипания 200–500 °C. Повышенная испаряемость масел, то есть потеря маслом легких фракций, наблюдается, прежде всего, при работе масла в двигателе. Помимо повышения взрывоопасности, высокая испаряемость масла ведет к его повышенному расходу. Испаряемость определяется фракционным составом масла и температурой вспышки.

Температура вспышки характеризует содержание в масле легких фракций: чем она ниже, тем при более низкой температуре выкипают первые фракции. Из двух равновязких масел лучшими эксплуатационными свойствами (большим индексом вязкости и высокой антиокислительной стабильностью) обладает масло с более узким пределом выкипания.

Смазочные масла одного функционального назначения должны совмещаться друг с другом, а также с конструкционными материалами, из которых изготовлены детали машин и механизмов.

Два масла считаются совместимыми, если их смесь физически стабильна и качество ее не уступает качеству «худшего» из смешиваемых масел. В практике международной сертификации масел совместимость является обязательным критерием.

Совместимость масел с конструкционными материалами, преимущественно неметаллическими (резинами, каучуками и прочими эластомерами), означает, что при контакте с маслом детали, выполненные из данных материалов, не изменяют своих размеров и формы, а сохраняют свое функциональное назначение. В частности, не происходит набухания или потери эластичности уплотнительных материалов.


5.5. Базовые масла



Основу смазочных материалов (так называемые «базовые масла») получают из тяжелых фракций продуктов перегонки нефти, то есть из мазутов. Они очищаются от механических примесей, кислот, сернистых соединений, других нежелательных веществ и превращаются в масляные дистилляты. Смешивая легкие, средние и тяжелые фракции таких дистиллятов, получают исходное сырье для приготовления высококачественных минеральных масел. Такие масла появились почти 150 лет назад, они пришли на смену маслам растительного и животного происхождения. Несмотря на меньшую стоимость, нефтяные масла не сразу заменили своих предшественников. Вначале их применяли не иначе как в смеси с сурепным и касторовым маслами, свиным жиром, воском и т. д.

Наряду с нефтяными, в последние годы все больше применяются так называемые синтетические масла. Они производятся на основе веществ, полученных из продуктов гидрокрекинга нефти либо из синтетических углеводородов. Их используют прежде всего в специфических, экстремальных условиях эксплуатации, где одновременно повышенные требования предъявляются к низко– и высокотемпературным свойствам масел. Синтетические масла, в отличие от минеральных, обладают лучшей способностью сохранять подвижность (без потери текучести) при низких температурах (—40–50 °C и ниже) и в то же время выдерживать без заметного разложения и испарения высокие рабочие температуры. В качестве синтетических базовых масел используют преимущественно полимерные альфа-олефины, диэфиры, полиолы и диалкилбензолы.

Наряду с синтетическими, применяют также частично синтетические (полусинтетические) масла, в составе которых имеются и нефтяные, и синтетические компоненты.


5.6. Моторные масла



Моторные масла, предназначенные для смазывания и охлаждения трущихся поверхностей деталей поршневых двигателей внутреннего сгорания, – это наиболее многочисленная группа смазочных материалов. На их разработку, всесторонние испытания и сертификацию на всех возможных уровнях ведущие мировые фирмы выделяют большие силы и средства.

Поскольку в настоящее время даже отечественные производители стараются классифицировать моторные масла в соответствии с общепринятыми в мировой практике стандартами, мы не будем приводить ранее существовавшую в Украине классификацию, основанную на стандартах бывшего СССР, а рассмотрим наиболее распространенные в Европе классификации SAE, API, АСЕА и допуски ведущих производителей автомобильной техники.

SAE – Общество инженеров автомобильной промышленности США, на протяжении многих десятилетий классифицирующее моторные масла по их основному показателю, то есть вязкости. Выпущенный этой организацией и откорректированный в декабре 1995 года международный стандарт SAE J300 устанавливает следующие классы вязкости моторных масел:

Таблица 3 
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Изучив таблицу 3, нетрудно заметить, что температура прокачиваемости зимних масел по магистралям системы смазки для всех классов на 5 градусов ниже температуры, при которой обеспечивается проворачивание стартером коленчатого вала двигателя. Такая система гарантирует, что при запуске холодного двигателя не будет сухого трения в подвижных соединениях. Всесезонные масла, имеющие двойное обозначение (например, 0W-40 или 15W-40), должны соответствовать по низкотемпературным свойствам зимнему классу W, а по высокотемпературным свойствам – летнему классу.
API – Американский институт нефти, дополняя классификацию SAE J 300, на протяжении многих лет (с 1947 года), классифицирует моторные масла по группам эксплуатации, то есть по их нагрузочной способности. При этом моторные масла делятся на две основные категории: категория «S» (Service) обозначает масла, предназначенные для 4-тактных бензиновых двигателей легковых автомобилей, микроавтобусов, пикапов; категория «С» (Commercial) включает масла, предназначенные для дизельных двигателей автомобильного транспорта, дорожно-строительной техники и сельскохозяйственных машин. Уровни эксплуатационных свойств, в порядке их возрастания, обозначаются буквами латинского алфавита, причем чем буква дальше от А, тем выше уровень масла, то есть его качество, например: SF, SG, SJ, СС, СЕ, CF и т. д. Дополнительные цифры в обозначениях классов, например CF-2, CF-4, CG-4, информируют о применимости данного масла для 2-тактных или 4-тактных дизельных двигателей. Для бензиновых 2-тактных двигателей выпускаются специальные масла, классификация которых здесь не приводится.
Масла, которые могут применяться для смазывания как бензиновых, так и дизельных двигателей, называют универсальными и обозначаются двойной маркировкой, например SJ/CF, SL/CF-4 и т. п.
Кроме того, в США существует классификация моторных масел, которая обозначается ЕС (Energy Conserving) и характеризует масла по их свойству способствовать экономии топлива, например: ЕС или ЕС I – экономится не менее 1,5 % топлива, ЕС II – экономится не менее 2,7 % топлива.
АСЕА [1] – Ассоциация европейских производителей автомобилей установила (требования с 1996 года) собственную классификацию моторных масел. В ней, например, класс АЗ – это масла для бензиновых двигателей легковых автомобилей, микроавтобусов и фургонов, соответствующие группе эксплуатации API не ниже SH. Эти масла обладают улучшенными моющедиспергирующими, противоизносными, антиокислительными и энергосберегающими свойствами.
К ним относятся, например, легкоходовые полусинтетические моторные масла SAE 10W-30, 10W-40 с ограниченными потерями на сдвиг и испарение.
Ведущие изготовители автомобилей подвергают масла испытаниям по собственным программам, после чего допускают масла, выдержавшие такие испытания, в качестве масел первой заправки для всех или определенных типов техники своего производства. Примеры таких допусков приведены ниже:
BMW Специальные масла — это масла высокой текучести, главным образом SAE 0W-40, SAE 5W-40 и SAE 10W-40, допущенные в качестве масел первой заправки для всех автомобилей BMW по результатам заводских испытаний.
FORD WSE-M2C-903-A1—2 обозначает масла с варьируемой вязкостью, классов SAE 5W-30 и 10W-30, группа эксплуатации API SG/CC, с улучшенными показателями энергосбережения.
WSD-M2C-904-A1 обозначает масла с варьируемой вязкостью, классов SAE 10W-30, группа эксплуатации API SG/CD, с улучшенными показателями энергосбережения.
MERCEDES-BENZ MB 226.0 – масла со стабильной вязкостью для стандартного интервала обслуживания в дизелях с нормальным наддувом автомобилей производства фирмы Mercedes-Benz.
MB 227.0/227.1 – масла со стабильной и варьируемой вязкостью для работы в дизелях с нормальным наддувом и турбонаддувом производства фирмы Mercedes-Benz; близки к требованиям ACEA Е2—96 для коротких интервалов обслуживания.
MB 228.0/228.1 – дизельные масла SHPD (Super High Performance Diesel) со сверхвысокими эксплуатационными свойствами; превышают требования ACEA Е2—96, допускают более длительные интервалы обслуживания. Пригодны для всех грузовых дизельных автомобилей производства фирмы Mercedes-Benz.
MB 228.2/228.3 – дизельные масла SHPD (Super High Performance Diesel) со сверхвысокими эксплуатационными свойствами; превышают требования ACEA ЕЗ—96, допускают еще более длительные интервалы обслуживания. Особенно рекомендованы для большегрузных дизельных автомобилей производства фирмы Mercedes-Benz.
MB 228.5 – дизельные масла SHPD (Super High Performance Diesel) со сверхвысокими эксплуатационными свойствами; в автомобилях фирмы Mercedes-Benz допускаются наиболее длительные пробеги между заменами масла.
MB 229.1 – допуск введен в 1997 году для универсальных моторных масел, используемых в бензиновых и дизельных двигателях легковых автомобилей производства фирмы Mercedes-Benz в качестве масел первой заправки.
MAN MAN 270/271 обозначает, что масло испытано по программам фирмы MAN и допущено к эксплуатации в дизельных двигателях грузовых автомобилей с нормальным наддувом и турбонаддувом. Примерно соответствует API CD/SE и АСЕА Е2-96.
М 3275 (до 1996 года QC 13—017) обозначает масло спецификации SHPD (Super High Performance Diesel) со сверхвысокими эксплуатационными свойствами, прошедшее испытания по программам фирмы MAN. Примерно соответствует АСЕА ЕЗ—96.
М 3277 обозначает высокопроизводительное масло, соответствующее мощностной группе АСЕА ЕЗ—96 как масло с классом вязкости SAE 10W-40, содержащее не менее 25 % минеральной основы или масло с классом вязкости SAE 5W-X, содержащее 100 % минеральной основы.
М 3271 обозначает специальное масло для автомобильных двигателей, работающих на сжатом природном газе или на сжиженном пропан-бутане.
VOLKSWAGEN – AUDI – SEAT VW 500 00 – масла классов 5W-30, 5W-40, 10W-30, 10W-40, соответствующие требованиям АСЕА АЗ—96, с улучшенными моющедиспергирующими, противоизносными, антиокислительными и энергосберегающими свойствами. Рекомендованы для легковых автомобилей производства фирм Volkswagen– Audi – SEAT, а также Skoda с бензиновыми двигателями.
VW 501 01 – масла, соответствующие требованиям АСЕА А2—96, со стабильной или варьируемой вязкостью. Рекомендованы для легковых автомобилей производства фирм Volkswagen – Audi – SEAT, а также Skoda с бензиновыми двигателями.
VW 505 00 – масла для автомобильных дизелей и турбодизелей, соответствующие требованиям АСЕА В2—96, с варьируемой вязкостью. Рекомендованы для легковых автомобилей производства группы Volkswagen – Audi – SEAT с дизельными высокофорсированными двигателями.
VOLVO VDS (Volvo Drain Specification) – масло допущено для двигателей автомобилей Volvo и отличается большой длительностью интервалов между заменами масла. Для двигателей, удовлетворяющих европейским требованиям АСЕА 1996 года по выхлопным газам, установлен допуск VDS—2.
PORSCHE Все допуски означают, что данное масло испытано по программам фирмы Porsche и допущено к эксплуатации на автомобилях этой фирмы.
SCANIA ETS 500 Е – масло допущено для двигателей автомобилей Scania и отличается большой длительностью интервалов между заменами масла.

Надо сказать, что приводя примеры классификаций и допусков, которые в той или иной степени имеют отношение к продукции различных производителей масел, мы ни в коей мере не претендуем на полноту изложения и безапелляционность выводов по вопросам, не входящим в сферу наших технических и коммерческих интересов. Но в любом случае владелец автомобиля той или иной марки и модели при выборе масла (как и других эксплуатационных жидкостей) должен ориентироваться на допуски автопроизводителя.


5.7. Трансмиссионные масла и жидкости



Трансмиссионные масла и жидкости – это большая группа смазочных материалов, предназначенных для работы в агрегатах, объединенных общим понятием «трансмиссия», то есть механизмов, передающих мощность от двигателя к другим устройствам автомобиля и, в конечном счете, – к колесам.

По условиям применения трансмиссионные масла не должны иметь высокую вязкость, поэтому противоизносные свойства обеспечиваются, как правило, добавлением противоизносных и противозадирных присадок, а вязкость поддерживается на уровне, обеспечивающем защиту от повышенных утечек масла и потерь энергии на трение. Присадки типа деактиваторов и пассиваторов вводятся в трансмиссионные масла с целью снижения коррозионной активности масла в процессе его старения. Сочетанием в масле функциональных и защитных присадок получают так называемые рабоче-консервационные масла.

Классификация трансмиссионных масел в отечественной практике основана на ГОСТ 17479.2—85, который устанавливает классы масел от ТМ 1 до ТМ 5 в зависимости от условий применения. Например, ТМ 4 – масло для гипоидных передач, работающих при высокой скорости скольжения и низком крутящем моменте и температуре масла в объеме до 135 градусов.

SAE классифицирует трансмиссионные масла, как и другие виды масел, по их вязкости:

1) 70W – для использования зимой при температурах до -55 °C;

2) 75W – для использования зимой при температурах до -40 °C;

3) 80W – для использования зимой при температурах до -26 °C;

4) 85W – для использования зимой при температурах до -12 °C;

5) 90 – для использования летом при положительных температурах;

6) 140 – для использования летом при положительных температурах;

7) 250 – для использования летом при положительных температурах.

Комбинированные масла (75W-90, 80W-90, 85W-140 и др.) рекомендованы для использования в качестве зимних или всесезонных.

Соответственно для трансмиссионных масел установлены шесть групп API, которые характеризуют не только сами масла, но и условия их применения: GL-1 обозначает относительно мягкие условия эксплуатации в механических КПП грузовиков и тракторов с ручным переключением, ведущих мостах со спирально-коническими и червячными шестернями; в маслах этой группы, как правило, содержится очень мало присадок или они отсутствуют вовсе;
GL-2 обозначает ужесточенные условия эксплуатации в главных передачах грузовых автомобилей и червячных передачах; масла содержат большое количество жиров и антифрикционные присадки;
GL-3 обозначает масло со слабыми противозадирными присадками, предназначенное для умеренно-жестких условий эксплуатации в некоторых коробках передач и ведущих мостах со спирально – коническими шестернями;
GL-4 обозначает умеренные условия эксплуатации масла в механических коробках передач легковых автомобилей и ведущих мостах с гипоидными шестернями; обязательно наличие противозадирной присадки;
GL-5 обозначает основное масло для эксплуатации в трансмиссиях легковых и грузовых автомобилей всех мировых производителей. В составе масла должны быть противозадир-ные и противоизносные присадки.
GL-6 обозначает масло с характеристиками, соответствующими спецификации Ford М2С 105А, рекомендованное для наиболее тяжелых условий с высокими скоростями скольжения и ударными нагрузками в гипоидных передачах с далеко разнесенными осями. В составе масла должны быть противозадирные, противоизносные и другие необходимые функциональные присадки.
Примерное соответствие отечественной и зарубежных классификаций трансмиссионных масел иллюстрируется нижеприведенной таблицей:

Таблица 4 
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Жидкости для автоматических коробок перемены передач (ЛКПП) представляют собой легкие минеральные масла класса вязкости SAE 5W с хорошей низкотемпературной текучестью; эти жидкости содержат также антиокислители, противопенные и загущающие присадки, модификаторы трения, противоизносные присадки и модификаторы набухания уплотнительных материалов. Как правило, жидкости для АКПП окрашиваются в красный цвет, чтобы их не спутали с другими трансмиссионными маслами. В зарубежной практике жидкости для автоматических коробок перемены передач маркируются как ATF (Automatic Transmission Fluid), в том числе:
ATF соответствует спецификации Dexron В фирмы General Motors;
ATF – Е соответствует спецификации Dexron II Е фирмы General Motors;
ATF – D соответствует спецификации Dexron II D фирмы General Motors;
ATF – M соответствует спецификации Mercon фирмы Ford;
ATF – III соответствует спецификации Dexron III фирмы General Motors.


5.8. Что выбрать?



В старые добрые времена смена масел и технических жидкостей производилась на стыке сезонов: зимой использовались зимние сорта, а в остальное время – летние. И с технической, и с экономической точек зрения такое разделение разумно, особенно если автомобили зимой эксплуатируются мало. К тому же, все расходные материалы для автомобилей стоили недорого. Правда, их чаще «доставали», чем покупали, потому что распределялись они прежде всего между предприятиями по заявкам и разнарядкам.

Сейчас времена другие: купить можно все, но нужно иметь деньги. Вновь стала работать старая формула: чем товар лучше, тем он дороже. Если это так, то должно быть справедливым и обратное утверждение, то есть дорогое – всегда хорошее. К сожалению, так далеко не всегда, потому нужно знать, что и у кого покупаешь.

К примеру, захотелось нашему земляку приобрести моторное масло для своего автомобиля. Масел этих и в магазинах, и на базаре – огромное количество, всех видов и расцветок. Разумеется, можно купить масло в фирменном магазине, а то и вовсе доверить своего «стального друга» специалистам СТО – они и масло заменят, и двигатель проверят. Однако, как мы уже отмечали, лучший путь – всегда недешевый. Потому автомобилист самостоятельно ищет масло обязательно хорошего качества, но в то же время недорогое. Поизучав прайс-листы и походив по магазинам, автомобилист, как ему кажется, находит то, что искал. Как же: если верить рекламе, то выбранный продукт может одинаково хорошо работать и в лютый холод, и в летний зной, а менять его придется не чаще чем через 15 ООО километров. К тому же на таком масле якобы ездят автомобили всех ведущих мировых производителей. Правда, на канистре отсутствуют реквизиты производителя, зато какая яркая этикетка, да еще и со специальной защитой! И забывает наш земляк обо всем, что знал и читал, «хватает» самое дешевое масло и заливает его в двигатель, веря в то, что оно действительно всесезонное (ведь написано же 15W-40 на канистре) и обязательно «пробежит» обещанные рекламой 15 ООО километров без замены.

Для Европы, где зимы намного мягче наших, а моторные топлива имеют высочайшее качество, почти любое масло с комбинированным классом вязкости действительно может быть всесезонным. В наших условиях может получиться иначе. О том, что для зимы нужны одни масла, а для лета другие, помнят единицы. Вот лишь один факт. Знакомый автомобилист, считающий себя профессионалом (за рулем более 30 лет), как-то посетовал на возникшие у него не то чтобы проблемы, а скорее сомнения, связанные со сменой моторного масла. Несколько лет подряд он заливал в двигатель своего «Опеля-Кадет» масло известной фирмы SAE 10W-30 API SG-4/SH, а теперь ему предложили немецкое масло, и тоже известной фирмы, но только маркировка его немного отличалась, а именно: SAE 10W-40 API CD/CF. Пришлось разочаровать своего знакомого: для его «Опеля» с бензиновым двигателем предложенное масло не подходит, несмотря на его знатное происхождение, потому что предназначено оно для мощных дизелей с турбонаддувом.

Проблеме выбора и применения автомобильных расходных жидкостей (топлива, масел, технических жидкостей и т. п.) посвящено множество публикаций и научных исследований. Однако вопросы остаются, а фирмы-производители, и тем более их дилеры, не всегда умеют и хотят дать грамотную консультацию по свойствам своих товаров. Особенно беспокоит покупателей вопрос: почему цены на моторные масла от разных производителей, имея одинаковые маркировки, так отличаются? Неужели масла действительно такие разные?

Разные, уважаемый читатель, разные. И по цене, и по назначению, и по качеству.

Масло лишь тогда эффективно работает, когда быстро и беспрепятственно проникает ко всем трущимся деталям двигателя.

В исправном двигателе зазоры в подшипниках коленвала составляют 0,03—0,08 мм. Они обеспечивают проникновение масла к местам смазки и в то же время не позволяют маслу вытекать из внутренней полости подшипника. При износе подшипников зазоры увеличиваются, и масло начинает активно просачиваться из системы, что приводит к уменьшению давления, особенно в горячем двигателе.

Так вот, высококачественное (и дорогое) масло как раз и характеризуется тем, что его вязкость мало изменяется с изменениями температуры: оставаясь жидким при сильных морозах, оно не разжижается сверх меры при 100–150 °C. Принято говорить, что такое масло имеет высокий индекс вязкости.

Давать рекомендации по выбору масла – неблагодарное занятие. Тем не менее, в общем случае для отечественных машин рекомендуются такие моторные масла: для лета – SAE 20, 30, 15W-40, 20W-50 или отечественные типа М-8В, для зимы – SAE 0W-40, 5W-40, 10W-40, а также высококачественные отечественные масла типов М-15/4041 или М-20/3041 и др.

Разумеется, это только примеры, которые не охватывают всего предлагаемого на рынке ассортимента масел. Однако все эти масла соответствуют требованиям автомобильных заводов Украины и СНГ и могут рекомендоваться для круглогодичного применения в производимых ими автомобилях. Что же касается автомобилей иностранного производства, то еще раз напомним – прежде всего необходимо соблюдать рекомендации производителя, а затем уже рассматривать характеристики того или иного масла.

Для зимней эксплуатации в отечественных автомобилях и многих иномарках и по ценам, и по эксплуатационным качествам бесспорно лучшими будут масла, соответствующие классу вязкости SAE 10W-40 и группе эксплуатации не ниже API SH/CD. Кстати, эти масла хорошо работают не только в двигателях, но и в механических КПП многих импортных переднеприводных автомобилей.

Обычно те механики, которые на СТО меняют масло, предлагают промыть двигатель. Конечно, такая процедура ни одному мотору не повредит, но вначале следует разобраться: а для чего и как именно она будет осуществляться? Первое и главное: если промывать двигатель индустриальным маслом (так называемым веретенным) в течение 10–15 секунд, то в лучшем случае вместе с промывкой сольются те механические примеси, которые уже были смыты отработанным моторным маслом. Нагар за такой короткий срок не растворится, да и индустриальное масло – не лучший растворитель. Промывать старый двигатель химическими средствами, да еще и под давлением – дело опасное, могут не выдержать сальники. Поэтому лучшим способом промывки двигателя считается такой: слив старое отработанное масло, заливают вместо него недорогое, но моторное масло и на нем ездят километров 250–300. Потом сливают его и заправляют двигатель рабочим маслом.


6. Неисправности и техническое обслуживание автомобиля




Двигатель



В процессе работы трущиеся детали кривошипно-шатунного механизма изнашиваются. Между ними могут возникнуть чрезмерно большие зазоры. Тогда в соединениях коренных и шатунных подшипников коленчатого вала, в сопряжениях пальца с поршнем и шатуном, появятся ударные нагрузки, сопровождаемые стуками. Они могут привести к разрушению деталей.

Износ цилиндров, колец и поршней приводит к уменьшению компрессии, к потере мощности и снижению экономичности двигателя. Подвергаясь большим нагрузкам, крепежные детали могут вытягиваться, их резьба – сминаться. На поверхности камеры сгорания, на днище поршня и клапанах могут появиться отложения нагара, что приводит к самовоспламенению смеси и перебоям в работе двигателя.

Все эти неисправности можно предупредить, если своевременно проверять работу двигателя и устранять возникающие неполадки.

Для обнаружения стуков и причин, их вызывающих, необходимо двигатель, прогретый до 80–85 °C, прослушать с помощью фонендоскопа, состоящего из стержня с мембраной и двух трубок со слуховыми наконечниками. Прикасаясь стержнем к различным точкам двигателя, определяют его неисправность по характеру стука или шума. Так, сильный глухой стук низкого тона в нижней части блока, который хорошо прослушивается при резком изменении числа оборотов коленчатого вала, указывает на недопустимое увеличение зазора в коренных подшипниках. Стук в зонах, соответствующих верхнему и нижнему положению поршневых пальцев, указывает на увеличение зазора в шатунных подшипниках. Резкий металлический стук поршневого пальца, прослушиваемый в верхней половине цилиндра и исчезающий при выключении зажигания в данном цилиндре, указывает на увеличение зазоров между пальцами и втулками головок шатунов или отверстиями в поршнях.

Компрессию в цилиндрах двигателя проверяют с помощью компрессометра. Он состоит из трубки, один конец которой соединен с манометром, а другой, снабженный резиновым конусным наконечником, устанавливается в отверстие для свечи или для форсунки.

Величина давления сжатия, фиксируемая манометром при проворачивании коленчатого вала стартером, позволяет судить об износе деталей поршневой группы и плотности прилегания клапанов к своим седлам.

Для проверки крепления головки блока цилиндров, крышек коренных и шатунных подшипников, а также двигателя на раме применяют динамометрический ключ, обеспечивающий затяжку гаек и болтов с определенной величиной крутящего момента. Подтягивание гаек и болтов головки цилиндров производится в строго определенном порядке – от середины к периферии головки.

Повышенные зазоры и снижение компрессии устраняются путем ремонта двигателя.

Очистить цилиндры от нагара можно без разборки двигателя при помощи смеси, состоящей из 20 % масла, 40 % ацетона и 40 % керосина. Смесь заливают в отверстие свечи (или форсунки) каждого цилиндра по 30–50 см3, а через 10–12 ч пускают двигатель и дают ему проработать 20–30 мин на холостом ходу. При этом размягченный нагар выгорает. При снятой головке цилиндра поверхности камер сгорания, клапаны и днища поршней можно также очистить скребками с предварительным размягчением нагара керосином.

При эксплуатации двигателя в результате износа появляются чрезмерные зазоры в опорных подшипниках распределительного вала и между зубьями шестерен, нарушается точность геометрического профиля кулачков, разрабатываются отверстия направляющих толкателей и клапанов. Эти неисправности устраняются при ремонте двигателя.

Тепловой зазор между клапанами и толкателями (или коромыслами) необходимо периодически проверять. Для этого устанавливают распределительный вал так, чтобы клапан оказался в полностью закрытом положении. При помощи щупов замеряют и в соответствии с инструкцией завода-изготовителя регулируют зазор. Если между рабочей поверхностью клапана и гнездом появилась негерметичность, то она устраняется путем притирки абразивной пастой с помощью специальных приспособлений или коловоротов. Для проверки плотности полностью собранного клапана используют специальные приспособления или смачивают его головку керосином. По отсутствию утечки керосина судят о плотности притирки.

При обслуживании системы охлаждения проводится проверка уровня и при необходимости доливка жидкости в радиатор, проверка натяжения ремня вентилятора и плотности соединений, промывка системы, а также удаление накипи. Несвоевременное и некачественное обслуживание системы охлаждения может привести к перегреву двигателя.

Проверять уровень охлаждающей жидкости в радиаторе или расширительном бачке желательно ежедневно. Течь чаще всего возникает в местах соединений гибких шлангов с патрубками. В этом случае необходимо затянуть стяжные устройства. Течь может быть также в сальниках водяного насоса. Саморегулирующиеся сальники в этом случае следует заменить, а регулируемые – подтянуть.

При недостаточном натяжении ремней привода вентилятора и насоса перегревается двигатель, возрастает износ ремней, а при чрезмерном натяжении происходит ускоренный износ подшипников вентилятора. При правильной регулировке нажатие рукой на ремень в средней части с силой 4–5 кг (40–50 Н) должно давать прогиб 15–20 мм.

При работе радиатора в промежутки между трубками и пластинами попадают пыль, грязь, частицы растений, что уменьшает теплоотдачу, вызывая перегрев двигателя. Во избежание засорения сердцевину радиатора необходимо систематически прочищать и промывать.

Для удаления из системы грязи и осадков ее промывают в установленные заводом-изготовителем сроки. С этой целью открывают пробку радиатора и спускные краники (пробки) и выпускают жидкость сразу же после остановки двигателя, пока не осела грязь. После этого система несколько раз промывается при открытых краниках.

Если система длительное время работала без промывки (даже на антифризе), в ее полостях образуются отложения различных солей, то есть накипь. Для ее удаления систему охлаждения промывают специальными растворами. Так, например, для двигателей с чугунными головками применяют керосин (1–2 л) в смеси с водным раствором технической соды (40–50 г соды на литр воды). Из прогретого двигателя сливают охлаждающую жидкость и заполняют систему вышеописанным раствором. С этим заполнителем система работает 8—12 ч, после чего раствор сливается, а система несколько раз промывается водой.

В двигателях, имеющих головки из алюминиевого сплава, для удаления накипи применять содовый раствор нельзя, поскольку он разрушает материал головок. В этих случаях используется раствор 10 г тринатрийфосфата на 1 л емкости системы охлаждения. Раствор, как и в предыдущем случае, заливают в систему и выдерживают в течение 2–3 дней, после чего сливают, а систему промывают и заправляют свежей охлаждающей жидкостью.

В зимнее время для уменьшения охлаждения двигателя применяют теплый чехол, надеваемый на капот и облицовку радиатора.

При обслуживании системы смазки следует иметь в виду, что во время работы двигателя некоторая часть масла попадает в камеру сгорания и сгорает. Возможно и вытекание масла через неплотности. Поэтому уровень масла в картере понижается. Под воздействием высокой температуры качество масла ухудшается. Масло загрязняется пылью, попадающей в двигатель из воздуха, и частицами металлов, образовавшимися в результате износа деталей.
В техническое обслуживание системы смазки двигателя внутреннего сгорания входят проверка уровня масла в картере и доливка, периодическая смена масла, проверка состояния фильтров грубой и тонкой очистки, промывка или смена фильтрующих элементов, контроль за показателями масляного манометра.
Уровень масла в картере проверяют маслоизмерительным стержнем (щупом) при неработающем двигателе спустя 30 мин после его остановки (в некоторых случаях возможны иные рекомендации завода-изготовителя). В картере двигателя, полностью заправленного, масло должно находиться на уровне, соответствующем верхней метке щупа. Эксплуатация двигателя не допускается, если уровень масла не достигает нижней метки.
Сроки смены масла и его сорт (марка) указываются заводом-изготовителем. Отработавшее масло нужно сливать сразу после остановки двигателя, пока механические примеси находятся во взвешенном состоянии и вязкость нагретого масла невелика.
Чтобы обеспечить нормальное действие системы смазки, перед началом работы необходимо прогреть двигатель при малых оборотах коленчатого вала.
Порядок обслуживания и замены масляных фильтров определяется инструкцией завода-изготовителя.
К основным неисправностям системы смазки относятся повышенный расход масла, падение давления в главной магистрали и перегрев масла.
Повышенный расход может быть вызван подтеканием масла при неплотном присоединении поддона к картеру, интенсивным поступлением масла в камеру сгорания из-за износа или засмоления поршневых колец, течью масла через сальники коленчатого вала в передней и задней частях двигателя. Эти неисправности устраняются подтяжкой или сменой прокладки поддона, промывкой или заменой поршневых колец, заменой негодных сальников.
Давление масла при средних оборотах коленчатого вала не должно падать ниже 1 кгс/см2. Причинами низкого давления могут быть большие зазоры в коренных и шатунных подшипниках коленчатого вала и в опорных подшипниках распределительного вала, неисправность или неправильная регулировка редукционного клапана, увеличение зазоров в насосе в результате его износа. До устранения этих неисправностей эксплуатация двигателя запрещена.
Перегрев масла вызывается засорением масляного радиатора перегрузкой двигателя и недостаточным количеством смазки в картере.


Основные неисправности системы питания карбюраторного двигателя проявляются в образовании горючей смеси несоответствующего состава (богатой или бедной) и в перебоях с подачей горючего. Богатая горючая смесь образуется вследствие повышения уровня горючего в поплавковой камере карбюратора, увеличения пропускной способности жиклера, неплотного прикрытия клапана экономайзера, недостаточного поступления воздуха.
Причины обеднения смеси — уменьшение уровня топлива в поплавковой камере, засорение жиклеров, подсасывание излишнего воздуха.
Перебои в подаче топлива могут быть следствием неисправности пробки впускного клапана топливного бака, снижения давления и производительности топливного насоса, попадания воды и ее замерзания в трубопроводах.
Бесперебойная и экономичная работа системы питания обеспечивается проведением целого комплекса операций технического обслуживания. Внешним осмотром проверяют герметичность приборов и трубопроводов подачи топлива. При необходимости подтягиванием устраняют неплотности соединений ниппелей и штуцеров, а поврежденные трубки заменяют. Исправность клапана пробки топливного бака определяется по свободному его перемещению.
Работу топливного насоса (эти рекомендации относятся только к карбюраторным бензиновым двигателям) можно проверить непосредственно на двигателе. Для этого отсоединяют трубку от карбюратора и проворачивают коленчатый вал или действуют рычагом ручной подкачки. Из трубки должна выбрасываться полная струя топлива. Более точная проверка производится на специальном приборе, где можно определить давление и производительность насоса, а также исправность работы его клапанов.
Два раза в год, при подготовке к зимней или летней эксплуатации, карбюратор разбирают, удаляют загрязнения и отложения смол, промывают авиационным бензином или ацетоном его детали и продувают сжатым воздухом каналы и жиклеры. Извлеченный из карбюратора поплавок проверяют на герметичность по отсутствию выхода пузырьков воздуха при погружении в горячую воду. Одновременно на специальных приборах проверяется герметичность запорного клапана и клапана экономайзера, а также пропускная способность жиклеров.
В собранном виде непосредственно на двигателе или на специальном приборе проверяют уровень топлива в поплавковой камере. Для проверки уровня в некоторых карбюраторах имеются отверстия, закрытые стеклянным глазком с визирной чертой уровня. В других карбюраторах имеется контрольная пробка. Топливо должно находиться на уровне нижней точки отверстия пробки. Уровень топлива регулируют изменением толщины регулировочных прокладок под седлом запорного клапана или подгибанием специальной пластинки рычага поплавка.
На холостом ходу, при отсутствии нагрузки, двигатель должен работать устойчиво и с наименьшим расходом топлива. Для этого выполняется регулировка карбюратора на малые обороты коленчатого вала холостого хода двигателя при помощи двух винтов: один из них регулирует количество подаваемой смеси путем изменения щели между дроссельной заслонкой и стенкой смесительной камеры и называется винтом количества, а другой – винт качества – регулирует содержание воздуха или топлива в эмульсии, поступающей через систему холостого хода.
Состояние и долговечность топливной аппаратуры дизеля зависят от чистоты применяемого топлива. Поэтому желательно, чтобы перед заправкой в бак топливо отстоялось в течение двух-трех суток, чтобы осели механические примеси. Периодически следует сливать воду и грязь из отстойников топливных фильтров. В сроки, установленные инструкцией завода-изготовителя, фильтры промывают либо заменяют.
С течением времени топливная аппаратура изнашивается, нарушается регулировка и возникают неисправности, признаками которых являются затрудненный пуск двигателя, дымный выхлоп, работа двигателя с перебоями, падение мощности.
Затрудненный пуск двигателя может быть вызван негерметичностью системы подачи топлива. Попавший в систему воздух удаляется насосом ручной подкачки перед пуском двигателя.
Герметичность системы подачи воздуха проверяется после запуска и прогрева двигателя. Для этого центральную приемную трубу воздухоочистителя закрывают листом фанеры или жести. Если двигатель заглохнет – подсоса воздуха нет.
При неравномерной работе двигателя, потере мощности и дымлении на малых оборотах необходимо проверить форсунки на качество распыливания топлива и давление впрыска.
Одной из причин плохой работы насосной секции является подтекание топлива через нагнетательный клапан. Двигатель в этом случае работает с дымлением. Нагнетательный клапан нужно снять и промыть, затем проверить плотность его прилегания к седлу. При неплотном прилегании клапана к седлу его нужно заменить.
На работу двигателя и развиваемую им мощность влияет момент начала подачи топлива насосом. Для каждого двигателя существует оптимальный угол опережения подачи топлива, обеспечивающий наибольшую мощность и наименьший расход топлива. Проверка угла опережения подачи топлива производится с помощью специального приспособления (моментоскопа).
В процессе работы двигателя могут возникать неисправности регулятора, которые приводят к чрезмерному повышению числа оборотов коленчатого вала или к полной остановке двигателя. Заедание в подвижных сопряжениях взаимно перемещающихся деталей, остаточная деформация и поломка пружин – таковы основные неисправности регулятора.
Регулировку и ремонт насосов, регуляторов и форсунок производят только в мастерских на специальных стендах. Выполняет эту работу квалифицированный персонал.
Уже никого не нужно убеждать в том, что автомобили, оборудованные системой впрыска топлива , имеют массу преимуществ перед своими карбюраторными собратьями. Если подходить к этому с точки зрения обслуживания и эксплуатации, то преимущества систем впрыска проявляются прежде всего в стабильности заданных характеристик на протяжении больших пробегов (70—100 тыс. км) и минимальном количестве, а в современных системах – полном отсутствии регулировочных воздействий (процедур) на систему. Тем не менее первоначальные характеристики компонентов систем впрыска в процессе эксплуатации ощутимо изменяются, и это может в конечном счете сказаться на работе всей системы.
Не затрагивая проблемы, связанные с работой всей системы управления, поговорим сегодня лишь о гидравлической ее части, т. е. той, которая обеспечивает подачу топлива сначала из бака к топливному коллектору (или корпусу дроссельных заслонок), а затем в цилиндры.
Немалый опыт, накопленный предприятиями, профессионально занимающимися диагностикой и ремонтом двигателей, позволяет утверждать, что подавляющее число неисправностей в системах впрыска составляют дефекты именно в гидравлической части. Причем значительная часть компонентов не имеет неисправностей в прямом смысле слова – все нарушения в работе двигателя связаны с обычным ухудшением каких-либо параметров или характеристик в процессе эксплуатации. Наиболее ярким примером является загрязнение, а если говорить вернее – закоксовывание топливных форсунок. Проблема эта не новая и отнюдь не чисто украинская (хотя, конечно, нельзя сбрасывать со счетов качество нашего бензина). С момента появления первых электронных систем распределенного впрыска в середине 1960-х годов и по сей день эта проблема доставляет массу хлопот владельцам автомобилей, конструкторам, экологам и работникам сервисных станций.
Попробуем разобраться в физике (а точнее, в химии) этого процесса. Как показали исследования, основное влияние на ухудшение характеристик форсунок оказывает постепенное образование на конце запорного элемента и в зоне его седла нерастворимых в бензине соединений. Этот процесс наиболее интенсивно протекает в первые 10–20 минут после остановки горячего двигателя, когда форсунки находятся под остаточным давлением топлива. Неизбежно остающаяся в зоне седла пленка топлива начинает испаряться под воздействием высокой температуры, создающейся в верхней части подкапотного пространства. В результате испарения легких фракций бензина в зоне запорного элемента образуется слой твердых отложений. Основной их компонент – углерод, который, как известно, является составной частью молекул топлива. А если форсунка негерметична, этот процесс протекает наиболее интенсивно.
В системах дискретного дозирования проходное сечение сопла форсунки определяет количество топлива, подаваемое за время действия управляющего импульса. Очевидно, что образование отложений в зоне проходного сечения уменьшает это количество. Кроме этого, нарушается форма факела распыливания, а также ухудшается степень дробления частиц топлива. Часто приходится сталкиваться и с другой стороной этого явления – ухудшением герметичности запирания клапана, в результате чего в отсутствие управляющего импульса через форсунку может поступать дополнительное (неучтенное компьютером) количество топлива. Таким образом, образование углеродной пленки (или карбонизация) подчас довольно сложным образом влияет на работу двигателя. В результате появляются знакомые владельцам иномарок симптомы: неустойчивый холостой ход, провалы при ускорении, неудовлетворительные пусковые характеристики, повышенный расход топлива, потеря мощности и т. д. Процесс образования отложений гораздо интенсивнее протекает при эксплуатации автомобиля в городском цикле с частыми остановками, а также при применении низкокачественного бензина.
Конструкторы автомобилей пытаются бороться с эффектом отложений, совершенствуя конструкцию форсунок; нефтяные компании – выпуская высококачественные бензины, содержащие специальные моющие присадки. Но проблема остается, особенно если пробег автомобиля превышает 75—100 тыс. км, и усугубляется тяжелыми условиями эксплуатации.
Гораздо реже, но все же встречается другая причина неудовлетворительной работы форсунок – загрязнение входного фильтра. Особенно быстро этот процесс протекает у наиболее распространенных форсунок с верхним подводом топлива, так как их фильтр имеет относительно небольшие размеры. Здесь решающей причиной является состояние топливного фильтра тонкой очистки в подающей магистрали и количество грязи и примесей, содержащихся в баке.
Многие автомобилисты не без успеха применяют специальные добавки к топливу типа Fuel Injector Cleaner. И все же такая обработка носит скорее профилактический характер. При регулярном применении добавка-очиститель способна поддерживать хорошее состояние форсунок или снимать незначительные отложения. Карбонизация средней и высокой степени таким средствам «не по зубам». Есть и еще один неприятный момент. Залитая в бак добавка эффективно очищает емкость и подающий топливопровод (если они загрязнены), после чего растворенные загрязнения могут гораздо свободнее просачиваться к форсункам, оседая на входном фильтре, вызывая последствия, о которых уже говорилось выше.
Во всем мире, в том числе и в Украине, на сервисных станциях давно применяются специальные системы для очистки форсунок. Наиболее распространен метод очистки непосредственно на работающем автомобиле. В этом случае используется специальная установка той или иной конструкции, подающая топливо непосредственно на вход топливного коллектора в системах распределенного впрыска или к корпусу дроссельных заслонок в системах центрального впрыска (кстати, последние в силу конструктивных особенностей в значительно меньшей степени подвержены карбонизации).
Штатная система топливоподачи при этом, естественно, должна быть отключена. Двигатель тогда работает на специальном сольвенте-декарбонайзере, который является одновременно и горючим веществом, и очистителем. Время, необходимое для очистки, зависит от объема цилиндров двигателя и обычно составляет 20–30 минут. Примерно столько же уходит на подсоединение и разъединение топливных шлангов и отключение штатного бензонасоса – тут уж все зависит от конструкции и компоновки системы впрыска. Так как процесс очистки происходит на неподвижном автомобиле, к чистящему сольвенту не предъявляется жестких требований с точки зрения обеспечения заданных мощностных характеристик, детонационной стойкости и т. п. Это позволяет усилить именно моющие свойства сольвента и резко повысить эффективность очистки по сравнению с добавками в топливо.
На рынке существует немало фирм, предлагающих как агрегаты для очистки, так и химические составы. В принципе, они достаточно близки по эффективности, хотя, как в любом деле, здесь есть свои лидеры. Совершенно очевидно, что качество очистки по данному методу полностью определяется свойствами сольвента. Поэтому перед тем как сделать выбор, желательно провести хотя бы предварительный анализ эффективности различных устройств для очистки и сольвентов.
В заключение необходимо отметить, что описанные выше симптомы неудовлетворительной работы двигателя не обязательно связаны с загрязнением форсунок и часто являются следствием неисправностей каких-либо других компонентов в системе зажигания или впрыска, подсоса воздуха во впускной коллектор и т. п. Точная локализация подобных неисправностей требует наличия целого комплекса оборудования, этой работой следует заниматься на специализированных СТО.
Неисправности системы зажигания и ее приборов проявляются в слабости искры, а иногда и в полном ее отсутствии между электродами свечи или в несвоевременности ее подачи. Вследствие этого пуск двигателя затрудняется, появляются перебои в его работе и может произойти самопроизвольная остановка. Чтобы проверить наличие и силу искры, выворачивают свечу, присоединяют к ней провод высокого напряжения, укладывают корпусом на «массу» и проворачивают коленчатый вал. За два оборота вала (в четырехтактном двигателе) через электроды свечи должна проскочить яркая сильная искра. Следует заметить, что такая проверка годится только для двигателей, оборудованных контактной системой зажигания (ВАЗ-2101, BA3-2103, ЗМЗ-24 и т. д.).

...


Помните !
На двигателях с бесконтактной системой зажигания подобные действия могут привести к выходу из строя элементов системы зажигания и питания.



Для обнаружения причин неисправностей нужно проверить цепь тока низкого напряжения – присоединение проводов к аккумуляторной батарее, чистоту и зазор контактов прерывателя, исправность конденсатора. В цепи высокого напряжения проверяют катушку зажигания и провода, соединяющие ее с распределителем и распределитель со свечами, а также исправность свечей. Основными неисправностями свечи зажигания являются сильное загрязнение снаружи и нагар на внутренней поверхности, нарушение нормальной величины зазоров между электродами, трещины на изоляторе и поломка электрода.

Свечи зажигания систематически очищают от пыли, грязи и масла. Внутреннюю часть свечи удобно очищать от нагара пескоструйным способом на специальном приборе, а также бензином или ацетоном при помощи жесткой щетки.

Зазор между электродами в свечах зажигания проверяется с помощью плоского или проволочного щупа 0,6–0,7 мм и регулируется подгибанием бокового электрода. Центральный электрод подгибать нельзя. Замену свечей необходимо проводить в соответствии с рекомендациями завода-изготовителя.

Основными неисправностями проводов являются обрыв внутри изоляции, замыкание на массу, окисление наконечников и неплотный их контакт со свечой, распределителем и катушкой зажигания.

Провода очищают от грязи и масла. Их необходимо предохранять от соприкосновения с горячими частями двигателя и сильных перегибов.

Основными неисправностями прерывателя-распредели-теля являются:

– замасливание или обгорание контактов и нарушение нормального зазора между ними;

– заедание грузиков центробежного регулятора;

– нарушение работы вакуумного регулятора при неплотном соединении трубки;

– обрыв гибких проводников, соединяющих неподвижный диск с подвижным, и рычажок подвижного контакта с клеммой низкого напряжения;

– неправильная установка угла опережения зажигания. Замасленные контакты протирают бензином. Окисленные

или обгоревшие поверхности контактов следует зачистить стеклянной шкуркой или специальной абразивной пластинкой.

Для регулировки зазора между контактами прерывателя снимают крышку и ротор распределителя и поворачивают коленчатый вал пусковой рукояткой в положение, при котором кулачок полностью разомкнет контакты. Зазор между контактами проверяют щупом. При этом щуп не должен отводить подвижный контакт. Если зазор больше или меньше допустимого (0,35—0,45 мм), то необходимо ослабить винт крепления пластины с неподвижным контактом и поворотом эксцентрика отрегулировать величину зазора.

Прерыватель-распределитель необходимо систематически очищать от пыли и грязи, своевременно смазывать в соответствии с заводской инструкцией.

Установка угла опережения зажигания производится после снятия прерывателя-распределителя для осмотра, регулировки и ремонта, а также при устранении нарушений работы двигателя. Кроме того, зажигание устанавливают после снятия масляного насоса.

Для установки угла опережения зажигания необходимо выполнить следующие операции:

– установить поршень первого цилиндра в положение конца такта сжатия, для чего следует вывернуть свечу этого цилиндра и по выходу воздуха из отверстия определить такт сжатия; после этого, медленно вращая коленчатый вал, совместить между собой метки на маховике и на картере;

– ослабить крепление корпуса прерывателя;

– снять крышку и ротор распределителя и отрегулировать зазор между контактами;

– установить стрелку октан-корректора в среднее положение;

– при медленном вращении корпуса прерывателя против направления вращения ротора определить момент начала размыкания контактов;

– вновь закрепить корпус прерывателя;

– поставить крышку распределителя и присоединить провода от распределителя к свечам в соответствии с порядком работы (обычно по часовой стрелке), соединив свечу первого цилиндра с контактом крышки, против которого стоит разносная пластина ротора.

Вакуумный регулятор при установке угла опережения зажигания должен быть отсоединен.

После установки угла опережения зажигания производится корректировка в зависимости от октановых свойств топлива. С этой целью двигатель прогревают до нормальной температуры, затем при движении автомобиля по горизонтальному участку дороги со скоростью 20–25 км/ч резко нажимают педаль управления дросселем. Если зажигание установлено правильно, то при увеличении скорости движения до 50 км/ч появляются и быстро исчезают легкие детонационные стуки.

При сильной детонации необходимо установить более позднее зажигание. Для этого следует повернуть корпус прерывателя по направлению вращения валика распределителя на несколько делений октан-корректора. Если детонации вообще не происходит, то необходимо увеличить угол опережения зажигания поворотом корпуса в противоположную сторону.


Главная передача



К основным неисправностям главной передачи относятся пробуксовка при включении и неполное выключение сцепления при нажиме на педаль, шумы и стуки в коробке передач и в заднем мосту, вибрация карданной передачи, затрудненное включение и самопроизвольное выключение передач.

Пробуксовка сцепления проявляется в том, что при вполне исправном двигателе автомобиль плохо преодолевает подъемы, медленно разгоняется. Это может быть вызвано замасливанием дисков, сильным их износом, снижением упругости пружин, отсутствием свободного хода педали.

Неполное выключение сцепления вызывает затруднения и шум при переключении передач и может привести к преждевременному выходу из строя синхронизаторов и к ускоренному износу зубьев шестерен коробки передач. Эта неисправность может возникнуть при загрязнении, перекосе или деформации дисков, неправильной регулировке положения рычагов выключения, а также при слишком большом свободном ходе педали. В случае замасливания необходимо сцепление промыть керосином. Изношенные и деформированные диски, ослабленные пружины подлежат замене. Свободный ход педали регулируется в соответствии с инструкцией по эксплуатации автомобиля.

Шум в коробке передач или в главной передаче при движении автомобиля возникает при износе или неправильной регулировке подшипников, а также при износе или неправильном зацеплении конических шестерен. Сильный стук в указанных агрегатах свидетельствует о серьезной неисправности, требующей немедленной остановки автомобиля и ремонта агрегата.

Затрудненность переключения или самопроизвольное выключение передач – результат износа замков и фиксаторов или привода механизма переключения передач.

Вибрация карданной передачи и стуки при трогании с места могут быть вызваны погнутостью карданного вала, износом шлицевого соединения, опорного подшипника, крестовин и подшипников шарниров. После ремонта карданного вала необходимо проверять его балансировку на специальных стендах. Дисбаланс карданной передачи устраняется при помощи стальных пластинок, привариваемых к трубе вала.

В ходе технического обслуживания главной передачи необходимо тщательно проверять надежность крепления агрегатов и деталей. В соответствии с инструкциями заводов-изготовителей нужно своевременно проверять уровень и менять масло в коробке передач и в ведущем мосту, смазывать промежуточные подшипники, шлицевые соединения и подшипники крестовин шарниров карданной передачи.


Ходовая часть



Обслуживание ходовой части автомобиля включает в себя своевременную проверку и подтяжку креплений, периодическую смазку подшипников, рессор и шарниров подвески, своевременную замену или ремонт амортизаторов, периодическую проверку и регулировку подшипников ступиц и углов установки колес.

Гайки крепления колес следует затягивать равномерно. При установке сдвоенных (двухскатных) колес необходимо вначале прочно закрепить внутреннее колесо, а затем уже надевать и закреплять наружное.

Срок службы шин в значительной степени зависит от качества их обслуживания и правильной эксплуатации. Необходимо точно поддерживать заданное заводом-изготовителем давление, содержать в чистоте ободы колес, правильно монтировать и демонтировать шины, своевременно контролировать установку передних колес, предохранять шины от попадания на них топлива и масла, вовремя ремонтировать шины, обеспечивать нормальные условия их хранения.

Давление в шинах замеряется специальным манометром, присоединяемым к вентилю шины. При недостаточном давлении происходят резкие деформации шины, быстрый износ, разрушение и расслаивание каркаса. Повышенное давление в шине ухудшает ее эластичность и приводит к растяжению и разрыву каркаса.

Весьма важно предохранять шины от попадания на них топлива и смазки, так как горючие и смазочные материалы разрушают резину. Долговечность шин во многом зависит от правильного вождения автомобиля. Езда с большой скоростью по плохим дорогам, резкое торможение и трогание с места, крутые повороты на большой скорости приводят к повышенному износу протектора.

Хранить автомобильные шины нужно в затемненном помещении с температурой воздуха от —10 до +20 °C и влажностью 50–80 %. В этом помещении не должно быть никаких нефтепродуктов и химикатов. Все изделия из резины следует располагать на расстоянии не ближе одного метра от отопительных приборов. Камеры должны быть слегка подкачаны и находиться в подвешенном состоянии.

Своевременный ремонт мелких повреждений шин предупреждает их разрушение. Колеса в сборе с шинами должны проходить балансировку. Дисбаланс колеса устраняется с помощью специальных балансировочных грузиков, закрепляемых на колесе между бортами обода и шины.


Рулевое управление



К основным неисправностям рулевого управления относят повышенный свободный ход рулевого колеса и слишком затрудненный поворот колес. Свободный ход (люфт) рулевого колеса увеличивается в результате износа рулевого механизма и шарниров поворотных тяг, а также при ослаблении крепления картера рулевого механизма, рычагов и пальцев привода. Затрудненный поворот колес может быть вызван чрезмерной затяжкой подшипников рулевого вала, неправильной регулировкой рулевого механизма, отсутствием смазки в шарнирах. Усилие, необходимое для поворота рулевого колеса, значительно увеличивается при неисправностях насоса и гидравлической системы усилителя.

Обслуживание рулевого управления включает в себя своевременную смазку рулевого механизма и всех шарнирных соединений, периодическую проверку креплений узлов и деталей, проверку и регулировку механизма рулевого управления. Сорт и сроки смазки узлов рулевого управления определяются инструкцией завода-изготовителя. Регулярно необходимо проверять надежность крепления соединений тяг рулевого привода, рычагов поворотных кулаков, рулевой сошки на ее валу, картера рулевого механизма, рулевого колеса на валу. Недостаточная надежность креплений может привести к аварии.

Проверка свободного хода (люфта) рулевого колеса заключается в определении максимальной величины угла поворота рулевого колеса, не вызывающего поворота передних управляемых колес. Одновременно динамометром-люфтомером проверяют усилие на рулевом колесе, необходимое для поворота колес. Величина люфта не должна превышать 25° при повороте с усилием на ободе колеса в пределах 1 кгс.

При отсоединении рулевой тяги от сошки усилие поворота рулевого механизма должно быть в пределах 1,5–2,5 кгс. По результатам проверки при необходимости производят регулировку рулевого механизма в соответствии с инструкцией завода-изготовителя.

Устранение увеличенного люфта рулевого колеса достигается регулировкой или ремонтом рулевого механизма, а также подтяжкой или заменой изношенных шарниров поворотных тяг, шкворневых соединений и подшипников ступиц передних колес.


Тормозная система



Основные неисправности тормозной системы – слабое торможение, проявляющееся в увеличении тормозного пути, неравномерность торможения правых и левых колес, приводящее автомобиль к заносу, самопроизвольное заклинивание и притормаживание или неполное растормаживание колес при отпускании педали.

Причинами снижения тормозного усилия может быть износ и замасливание накладок тормозных колодок и барабанов, попадание воздуха, износ поршней и манжет цилиндров и подтекание жидкости в гидравлическом приводе, негерметичность трубопроводов и неисправность компрессора пневматического привода. Неравномерность торможения колес может быть вызвана неправильной регулировкой зазоров между накладками тормозных колодок и барабаном.

Притормаживание колеса при отпущенной педали является следствием отслоений или отколов накладки и поломки или ослабления возвратной пружины. При применении некачественной тормозной жидкости подобное явление происходит из-за разбухания манжет главного или колесных цилиндров.

Обслуживание тормозной системы включает в себя регулярную проверку действия тормозов, осмотр и чистку тормозных механизмов, проверку и устранение негерметичности тормозного привода, своевременную регулировку тормозных механизмов по мере их износа.

При гидравлическом приводе нужно периодически пополнять запасной резервуар главного цилиндра тормозной жидкостью и периодически менять ее в системе. Попавший в систему воздух необходимо удалить.

При пневматическом приводе необходимо сливать конденсат (влагу) из резервуара, проверять работу ремня привода компрессора. Необходимо периодически снимать тормозные барабаны, очищать их рабочие поверхности, а также поверхности тормозных колодок и других деталей. При этом проверяют состояние фрикционных накладок и внутренней поверхности барабанов. При большом износе накладок их следует заменить новыми, обточив их поверхности. При неравномерном износе или наличии канавок на внутренней поверхности барабана, его следует расточить в соответствии с размером тормозных накладок.

Обнаружив попадание масла или тормозной жидкости в тормозной механизм, необходимо устранить причину подтекания.

Втулки тормозных валиков и тормозной педали следует систематически смазывать.

Действие тормозной системы можно проверить тремя способами: на специальных стендах, с помощью которых определяется эффективность торможения всего автомобиля и каждого колеса в отдельности; при помощи деселерометра – прибора, определяющего величину замедления; по величине тормозного пути – расстояния, пройденного автомобилем от начала торможения до полной остановки.

При определении замедления и тормозного пути ненагруженный автомобиль разгоняют на горизонтальном участке сухой асфальтобетонной или цементобетонной дороги до скорости 30 км/ч и тормозят наиболее эффективным способом. Результаты проверки должны быть в пределах норм, установленных заводами – изготовителями.

Если в результате проверки обнаружено снижение эффективности действия или неравномерность торможения правых и левых колес, то необходимо отрегулировать тормозные механизмы. Регулировка выполняется в соответствии с инструкцией завода-изготовителя и сводится к доведению зазора между накладками тормозных колодок и барабаном до указанной в инструкции нормы при полном прилегании поверхности накладки к барабану. Правильность регулировки периодически проверяют в ходе технического обслуживания автомобиля.


Электрооборудование



Основными причинами неисправностей системы электрооборудования являются повреждения проводов и ламп, неправильная регулировка реле-регулятора, выход из строя аккумуляторной батареи и перебои в работе генератора. Нормальная работа электрооборудования обеспечивается планомерным и тщательным проведением технического обслуживания.

При разбрызгивании электролита на верхней части аккумуляторной батареи может накапливаться грязь, способная проводить электрический ток. Во избежание разряда батарею следует протирать тряпкой, смоченной нашатырным спиртом. Контакты батареи покрывают вазелином для предохранения от коррозии.

Следует периодически измерять ареометром плотность электролита и своевременно подзаряжать батарею. Понижение плотности до 1,15 г/см3 показывает предельную разрядку батареи.

Уровень электролита должен быть выше верхнего края пластин на 10–15 мм. Понижение уровня электролита вызывает повреждение пластин и уменьшение емкости аккумулятора. При понижении уровня следует доливать дистиллированную воду.

Уход за генератором и реле-регулятором заключается в поддержании чистоты поверхности генератора, реле-регулятора и мест соединения их контактов с проводами. Периодически проверяют натяжение приводного ремня, крепление генератора и плотность установки крышки реле-регулятора.

Существенное значение для правильной работы генератора имеет нормальное натяжение пружин, прижимающих щетки к коллектору. Слишком большое натяжение пружин приводит к интенсивному износу щеток и чрезмерному нагреву коллектора. При недостаточном нажиме пружин происходит усиленное искрение и подгорание пластинок коллектора.

Натяжение пружин проверяют специальным динамометром.

При обслуживании реле-регулятора необходимо проверить зазоры между вибратором и сердечником регулятора напряжения и ограничителя тока и зазор между якорьком и сердечником реле обратного тока. Затем устанавливают величину зазора между контактами. После этого в случае необходимости производят регулировку отдельных приборов реле-регулятора в соответствии с инструкцией завода-изготовителя.

Следует регулярно проводить осмотр электропроводки, крепление и проверку фар, очистку и проверку приборов.


7. Советы начинающим автомобилистам




7.1. Выбирая автомобиль, будьте внимательны



Рано или поздно, но практически каждый автолюбитель задумывается о смене «железного коня». Конечно, для людей богатых проблема выбора заключается, собственно, в выборе той или иной марки автомобиля. Что предпочесть – отдельный вопрос. Главное, что новый автомобиль обеспеченного человека будет действительно новым, т. е. только-только сошедшим с конвейера. Но перед теми, кто не обременен большими деньгами, возникает дилемма – купить недорогой, но новый отечественный автомобиль или же рискнуть и приобрести бывшую в употреблении (а следовательно, доступную по цене) иномарку. Как среди множества предлагаемых на рынке автомобилей не попасть впросак? Конечно, лучше всего пригласить на помощь эксперта, но его услуги имеют довольно высокую стоимость, причем независимо от того, купите вы осмотренную специалистом машину или нет. Поэтому рекомендуем выбирать самостоятельно, а уже потом – с экспертом. Педантичные немцы советуют руководствоваться системой тестов (представленных известным журналом «ADAC Motorwelt»), приведенных ниже.

Сварочные и резьбовые соединения. У автомобиля, который ремонтировался после аварии, сварочные швы толстые и неаккуратные; пластмассовые детали частично закрашены; грани головок болтов и гаек крепления кузовных частей повреждены.

Капот. Многочисленные царапины и сколы краски на передней части капота свидетельствуют о том, что автомобиль эксплуатировался в дальних поездках с большими скоростями.

Осветительные приборы. Запотевшие или мокрые изнутри фары и фонари имеют такое состояние из-за потери герметичности соединений. Это может повлечь их преждевременное старение, а также стать основанием для отказа в прохождении техосмотра.

Система выпуска. Коррозия раньше всего появляется именно на деталях этой системы, ведь они работают в агрессивной среде и при высоких температурах. Проверка простая: когда двигатель работает, заткнуть чем-либо выхлопную трубу. Если система где-то негерметична, газы будут с характерным свистом выходить через дыры и щели.

Замки. Обязательно проверить не только количество ключей, которые передаются покупателю (эта цифра вносится в договор), но и то, как с помощью этих ключей открываются и закрываются замки. «Тугие» замки дверей может свидетельствовать о деформации кузова в результате аварии, так что к ним нужно внимательно присмотреться.

Руль. Когда передние колеса автомобиля выставлены прямо по курсу, рулевое колесо не должно отклоняться от диаметральной плоскости больше чем на 5—10°. Если этот люфт больше – изношены наконечники рулевых тяг, рулевой механизм, втулки и тому подобное.

Охлаждающая жидкость. Уровень жидкости в расширительном бачке должен быть посередине между минимальной и максимальной отметками. Наличие пузырьков масла в охлаждающей жидкости – сигнал о том, что пробита прокладка головки блока цилиндров.

Ремень привода ГРМ. Необходимо проверить в сервисной книжке, когда проводились замены ремня и ролика привода ГРМ. Как правило, эта операция осуществляется через каждые 60 ООО км.

Свечи зажигания. Выкрутить свечи и внимательно осмотреть их. У нормально работающих свеч электроды должны быть светло-коричневого цвета. Если процесс сгорания идет с нарушениями, то электроды покрыты копотью или оплавлены. В этом могут быть повинны и некачественные свечи, и неплотность цилиндро-поршневой группы, и плохое топливо.

Дно салона изнутри. Влага под ковром свидетельствует о возможной коррозии дна кузова. Причина – забитые водосточные отверстия, сквозная коррозия пола. Признак повышенной влажности – сильное запотевание стекол салона.

Лобовое стекло. Оно стоит довольно дорого, поэтому следует тщательным образом осмотреть стекло и при наличии трещин, сколов и других дефектов договориться с продавцом о ремонте или замене стекла.

Кузов. Неодинаковые зазоры, смещение плоскости кузовных деталей – все это признаки автомобиля, побывавшего в аварии. Об этом же могут рассказать несимметрично смещенные колеса в колесных нишах.

Неравномерная, неровная краска. Под наилучшей по цвету и качеству краской может скрываться неровная поверхность, небрежно закрытая шпатлевкой. Это свидетельство аварии и некачественного послеаварийного ремонта.

Органы управления приборами. Проверка работы всех электроприборов (фар, указателей поворотов, стеклоочистителей, отопления, звукового сигнала, радио и т. п.) обязательна. Нерабочие кнопки – не трагедия, но обратить внимание на них нужно.

Высоковольтные провода. Трещины на изоляции, ее ломкость при сгибании, окисленные проводники могут нарушать нормальную работу двигателя, повышать расходы топлива, привести к потере мощности.

Тормоза. Для проверки состояния тормозов нужно снять колеса и осмотреть тормозные диски, колодки, шланги и другие детали. Тормозные диски, деформированные или сильно изношенные, нужно заменить.

Силовой агрегат. Двигатель и коробка передач должны быть чистыми и сухими. Конечно, так редко бывает, но не помешает подложить под них сухую газету и определенное время (30–40 минут) подержать ее там. Если после этого на газете не будут обнаружены капли масла и охлаждающей жидкости, можно быть относительно спокойным.

Тормозная жидкость. Бачок должен быть заполнен жидкостью немного выше минимальной отметки. Если где-нибудь жидкость вытекает – могут отказать тормоза. Следует проверить, когда и какая тормозная жидкость была залита в систему, поскольку не все тормозные жидкости смешиваются друг с другом.

Резиновые накладки на педалях. Если они сильно стерты, а на спидометре пробег небольшой – что-то не так. Возможно, спидометр «перекручен».

Моторное масло. Уровень масла должен отвечать норме, а в сервисной книжке должна быть запись о последней замене масла. Независимо от этих данных после приобретения машины масло и фильтр нужно заменить.

Аккумулятор. Аккумуляторная батарея не должна иметь трещин, а ее срок эксплуатации не должен превышать 2 года. Уровень электролита – по норме.

Шланги и трубки тормозной системы. Металлические трубки не должны иметь следов коррозии, а резиновые шланги – трещин или порезов. Подтекание тормозной жидкости недопустимо в любом месте.

Пыльники полуосей. Порванные защитные манжеты (пыльники) шарниров равных угловых скоростей – очень неприятный дефект для автомобилей с передним приводом. Ведь пыль, которая попадает через дырки к шарнирам, ускоряет их износ.

Резина уплотнений стекол должна быть без трещин и впритирку прилегать к стеклу и кузову по всему периметру. Если под поднятой резиной окажется краска другого оттенка, чем на остальном кузове, – автомобиль частично или полностью перекрашен после аварии или по другим причинам.

Сидения. Они должны быть целыми, исправными, упругими, а механизмы регулировки сидений должны надежно работать.

Краска. Если где-то на кузове краска вздулась, в этом месте под краской может быть коррозия, которая означает в будущем ремонт кузова.

Шины. Протектор на каждой паре колес должен быть с одинаковым рисунком, а его глубина не меньше 4 мм. Шины должны быть равномерно изношены.

Амортизация. Амортизационные стойки должны быть абсолютно сухими. После нажатия на угол машины амортизатор должен быстро возвращать ее в исходное положение.

Трубки охлаждающей системы. Шланги должны быть без трещин, хомуты впритирку затянуты, нигде не должно быть следов подтекания жидкости.

Ходовые испытания. Завести двигатель, проверить его работу, поездить на машине, оценить ее динамику.

Так выбирают автомобиль немцы. В принципе, эти рекомендации вполне годятся и для наших условий. Правда, есть и некоторые особенности, так сказать, «выбора автомобиля по-украински». Прежде всего вряд ли покупателю удастся найти подержанный автомобиль, совершенно не пострадавший в «боевых столкновениях». Видели бы владельцы некоторых иномарок, из какого хлама сделаны их машины – на вид сверкающие и вполне симпатичные… Да, искусству мастеров-жестянщиков можно позавидовать. Но безупречный, казалось бы, внешний вид еще не гарантирует, что владелец отремонтированного авто будет избавлен от очень серьезных проблем. Даже на очень хорошем оборудовании не всегда удается восстановить первоначальную геометрию кузова, что делает невозможным установить развал-схождение колес. Это, в свою очередь, является причиной ускоренного износа шин и т. д., и т. п. Подавляющее большинство автомобилей старше семи лет подверглось перекраске (хотя бы частичной), и как она была сделана – на совесть или же «тяп-ляп», лишь бы побыстрее продать автомобиль, – даже специалисту оценить очень непросто. Что же касается других узлов и систем автомобиля, то здесь все зависит от состояния конкретного образца и желания продавца сбросить цену при обнаружении той или иной неполадки. Прогоревший глушитель – повод для торга, но не отказа от переговоров, а вот дымящий и поедающий масло двигатель – серьезная причина, заставляющая призадуматься о целесообразности покупки.
Надо сказать, что все вышеперечисленные советы годятся и при покупке подержанного автомобиля отечественного (в данном случае мы имеем в виду советского, украинского и российского) производства. Отличается разве что порядок цен. Например, замена поршневых колец на иномарке в среднем обходится в 500–600 долларов, тогда как владельцу «Жигулей» на эту операцию понадобится едва ли не на порядок меньшая сумма.
В любом случае – «не так страшен черт, как его малюют». Да, выбрать подержанный автомобиль в приличном состоянии нелегко, но вполне возможно. Главное – не экономить на диагностике. Лучше потратить 40–50 долларов перед покупкой машины, чем затем, «сэкономив», тратить тысячи на ремонт.


7.2. Лишним не будет



Опытные водители говорят: «Покажи мне свою машину, и я скажу, какой ты водитель». Машины на дороге встречаются самые разные: грязные ржавые и ухоженные, скромные и очень дорогие, разукрашенные и переоборудованные «до неприличия». Водители первых и последних особого доверия не вызывают, более того, их вполне можно считать потенциально опасными.

Водитель ржавого автомобиля вряд ли заботится о техническом состоянии транспортного средства и безопасности движения. Если у автомобиля ржавые с дырами пороги, грязные стекла, расшатаны двери, с перебоями работает двигатель, то нельзя доверять и его рулю, тормозной системе, и, что самое главное, его водителю.

К водителю, который заботится только о том, чтобы его автомобиль выглядел, словно новогодняя елка, сказанное выше в полной мере не относится. Но все же он, сам того не желая, становится источником опасности для окружающих. Конструкторы авто немало потрудились, создавая геометрию автомобиля, чтобы он был устойчив на дороге, разработали конструкцию с расширенным обзором не в ущерб прочности. А вот болтающиеся чертики на лобовом стекле, цветные наклейки на окнах, разные «нашлепки» на кузове автомобиля вряд ли обеспечат дополнительную безопасность. Наоборот, обзорность станет неполной, надписи на корпусе будут отвлекать внимание других водителей, а измененная форма кузова увеличит парусность машины, что, в конечном итоге, повысит опасность данного автомобиля как для самого водителя, так и для других участников движения.

Опытный водитель заботится о своем «железном друге» ровно столько, сколько надо. Он знает, что неполадка, обнаруженная в гараже или в пути, может дорого обойтись, поэтому непременно предусмотрит все необходимое для обеспечения безопасности движения и в первую очередь правильно укомплектует автомобиль самым необходимым.

Комплекты, в зависимости от их назначения, можно разделить на несколько типов.

Обязательный комплект, без которого запрещена эксплуатация транспортных средств

В его состав входят:

Знак аварийной остановки или мигающий красный фонарь.

Медицинская аптечка АМА-1 для водителей легковых и грузовых автомобилей, АМА-2 – для водителей маршрутных транспортных средств. Обязательно добавьте в комплект инструкцию по оказанию неотложной медицинской помощи и перечень адресов травмопунктов, больниц травмотологии.

Огнетушитель порошковый или углекислотный. Приобретая аэрозольный огнетушитель-баллончик, имейте в виду, что он пригоден только для предъявления при техосмотре и мало полезен для тушения пожара. В автобусе один огнетушитель должен быть в кабине водителя, другой – в салоне для пассажиров.

Противооткатные упоры (не менее двух) на грузовых автомобилях с разрешенной максимальной массой свыше 3,5 т и в автобусах свыше 5 т.

Опознавательный знак «Ограничение максимальной скорости» – 70 км/час – для водителей со стажем до 2 лет.

Комплект инструментов

В его составе:

Ключ для отворачивания колесных гаек или болтов (баллонный ключ). Без него можно оказаться совершенно беспомощным на дороге, когда вдруг появится необходимость замены проколотого колеса запаской.

Домкрат, без которого баллонный ключ бесполезен.

Упоры под колеса, деревянные или пластмассовые, чтобы при поддомкрачивании автомобиль не свалился с домкрата.

Насос для подкачки шин или автомобильный компрессор.

Манометр для измерения давления в шинах. Известно, что уменьшение давления в шине на 0,1 кгс/см2 сокращает ресурс шины на 15 %, а также увеличивает расход топлива.

Буксирный трос.

Свечной ключ, без которого невозможно заменить неисправную свечу зажигания.

Комплект рожковых и накидных ключей на случай отвертывания гаек или болтов при ремонте в пути.

Набор отверток крестообразных и плоских для отвертывания винтов и выполнения регулировочных работ в пути.

Разводной ключ.

Плоскогубцы.

Нож.

Ножницы.

Скребок пластмассовый или деревянный для обледенелых стекол.

Ареометр – для измерения плотности электролита и охлаждающей жидкости.

Фонарь.

Запасные части

Комплект свечей зажигания. Выход из строя одной свечи зажигания вызовет у четырехцилиндрового двигателя снижение мощности более чем на четверть и перерасход топлива более чем на 25 %.

Комплект ламп дальнего, ближнего света фар, сигналов поворота, стоп-сигналов.

Набор предохранителей. Дело в том, что при сгорании штатного предохранителя, он заменяется без опаски. Если сгорает второй, то придется искать место короткого замыкания. После устранения причины можно будет спокойно установить второй предохранитель.

Зубчатый ремень газораспределительного механизма (в тех автомобилях, где он используется). В случае выхода его из строя в пути, дальнейшее движение без нового ремня станет невозможным.

Ремень генератора, при обрыве которого перестает заряжаться аккумулятор.

Запасное колесо, полностью подготовленное к эксплуатации.

Бензошланг для перекачки топлива.


Заливная воронка для бензина и масла.

Расходные технические материалы

Тормозная жидкость (примерно 200 г) для привода тормозной системы и сцепления.

Масло для двигателя.

Дистиллированная вода – 0,5 л для доливки в аккумулятор и систему охлаждения.

Жидкость для омывателя стекла.

Противообледенитель типа «Анисма» или универсальная жидкость «WD-40» для размораживания замков дверей зимой.

Отражатель солнечного света на приборную панель и заднее стекло в случаях стоянки автомобиля на жарком солнце.

Набор крепежа (гайки, болты, винты, шайбы и т. п. разных диаметров).

Рабочий набор

Рабочая одежда для обслуживания автомобиля.

Плащ.

Рабочие перчатки.

Мыло.

Моющее средство.

Полотенце.

Ветошь.

Дополнительно

Фотоаппарат (лучше цифровой), мобильный телефон (можно мобильный телефон со встроенным фотоаппаратом) с номерами телефонов дежурного по Госавтоинспекции, районных отделений ГАИ, городской больницы скорой помощи, районных станций скорой помощи, знакомых адвокатов, мел, бумага, ручка – на случай дорожно-транспортного происшествия и доставки пострадавших в ДТП в лечебное заведение. В этом комплекте следует иметь схему действий при ДТП, так как его участник, находясь в стрессовом состоянии, адекватно действовать не сможет.

Лопатка саперная, топорик, средства для повышения проходимости машины в случаях ее использования вне дорог.

Деньги – 100–200 гривен на случай непредвиденной поломки, необходимости нанять буксир или эвакуатор.

Имея такой набор, водителю можно смело отправляться даже в дальний путь.


7.3. Все мы были «чайниками»



Когда в шоферской среде заходит речь о чайнике, это никоим образом не означает, что предусматривается коллективное чаепитие по какому-то поводу. Под прозвищем «чайник» в данном случае выступает кто-то из их неопытных коллег или же вообще водителей-новичков. От того, насколько успешно «чайник» преодолеет первые тысячи километров, в значительной мере зависит его автомобильная судьба.

Для того чтобы стать «чайником», достаточно закончить автошколу и успешно сдать экзамены. И вот в кармане уже лежат «права», а руки сжимают руль автомобиля. Именно сжимают, ибо водители-новички хорошо помнят установки своих учителей и незабываемые слова из известной песни, авторы которой предостерегают водителя: «Чтобы не пришлось любимой плакать, крепче за баранку держись, шофер». Кстати, выпускники автошкол намного быстрее, чем водители, учившиеся вне школ и получившие водительские удостоверения в индивидуальном порядке, становятся настоящими водителями и уверенно чувствуют себя на любых трассах. Так происходит прежде всего потому, что инструкторы автошкол – это не только виртуозные водители, но и опытные педагоги. Они учат будущих водителей не спешить, быть осторожными, прогнозировать изменения дорожных ситуаций и адекватно на них реагировать. Проехав несколько сотен километров рядом с таким наставником, новичок ведет себя на дороге крайне осторожно, но все делает правильно, хоть и медленно. Сначала его неуверенные действия вызывают раздражение у других, особенно нетерпеливых, водителей (среди которых, кстати, немало вчерашних «чайников»), потом приходит опыт, а вместе с ним и уверенность.

Что можно посоветовать тем, кто задался целью превратиться из «чайника» в водителя-аса? В первую очередь, не откладывать самостоятельные старты до лучших времен, а пытаться больше ездить, постепенно увеличивая ежедневный пробег. Понятно, какими страшными кажутся «чайнику» первые самостоятельные рейды по улицам и дорогам, переполненным автомобилями, водители которых не всегда доброжелательны и вежливы. Поэтому первый наш совет таков: попросите кого-то из знакомых опытных водителей, чтобы несколько раз проехали вместе с вами по предварительно выбранным маршрутам, которые пролегают от вашего дома или гаража к месту работы, жилищам родственников и друзей и тому подобное, обращая ваше внимание на особенности этих маршрутов и помогая выбрать правильный режим движения.

Для того чтобы чувствовать себя безопаснее, прикрепите к заднему стеклу треугольник с литерой «У» или изображением чайника. Не стесняйтесь, это предостережение для других водителей, каждый из которых (если он, конечно, не безнадежный хам) спокойно будет воспринимать на дороге вас, вашу неуверенность и возможные ошибки. Это не означает, что вы никогда не услышите оскорбительных слов в свой адрес, но зато будете спокойнее реагировать на них, твердо зная, что вы, «чайник», со временем станете асом, а он обычный хам, и таким будет всегда. Еще больше уверенности добавит вам полис обязательного страхования гражданской ответственности владельцев транспортных средств, который мы советуем получить в одной из многочисленных страховых компаний Украины. Если с вами что-то случится, на помощь немедленно придет страховая компания со своим капиталом и своими юристами.

Следует заметить, что «чайнику» не стоит злоупотреблять движением в третьем ряду (там, где он есть). Ваше место – второй или первый ряды, а левее можно выезжать лишь тогда, когда нужно объехать стоящий транспорт. И делать это следует не тогда, когда ваша машина уже «уперлась» в троллейбус или автобус на остановке, а заранее. Следуйте в правом ряду, внимательно следите за передними машинами, держите дистанцию до них метров 15–20, тогда их маневры (повороты или остановки) не станут для вас неожиданными и опасными. Так, например, не исключено, что передняя машина внезапно повернет направо (а то и налево) или резко затормозит. Не обращайте внимания на сигналы едущих сзади машин и оскорбительные слова или жесты их водителей, держите дистанцию, ибо в случае столкновения двух автомобилей виновным, как правило, признают того, кто был сзади.

Левый поворот для «чайника» – серьезное испытание, особенно на тех перекрестках, где нет светофоров. Придется наездить не одну сотню лишних километров, пока придет уверенность. Пригодятся наработанные с опытным водителем маршруты, о которых мы уже вспоминали. Ни при каких обстоятельствах не поворачивайте налево, если поворот запрещен. И дело даже не в автоинспекторе, который может остановить и принять соответствующие меры, а в тех опасностях, которым вы можете подвергнуться, если пренебрежете запретом.

Проезд перекрестков осуществляйте уверенно, но осмотрительно. Никогда не пробуйте «проскочить» на желтый или даже зеленый мигающий свет светофора, ибо может найтись еще один такой же «чайник», который сделает то же самое одновременно с вами, и тогда несчастья не избежать. Единственное, что от вас требуется – тормозя перед светофором, не делайте это резко, а несколько раз коротко нажмите на педаль, чтобы предупредить о своей остановке едущих сзади. Делая это, посматривайте в зеркало заднего вида и в боковые зеркала, чтобы обеспечить уверенность в том, что ваш маневр понятен другим.

Овладеть водительским мастерством вообще без дорожно-транспортного происшествия удается немногим. Если вы неумело затормозили и легонько «достали» чью-то машину, ни в коем случае не пытайтесь убедить пострадавшего водителя, что он сам виноват в этом. Лучше извинитесь, объясните, что вы «чайник» и еще не научились хорошо выполнять все маневры. Если авария незначительная и все обошлось царапинами или разбитыми фонарями, будьте готовыми к непредвиденным расходам, которые придется (до 500 гривен включительно) финансировать за счет семейного бюджета. Если сумма окажется больше – просите помощи у страховой компании, с которой заключили договор страхования гражданской ответственности. Если же вы не приобрели страховой полис – извините, выкручивайтесь, как знаете. Но в любом случае не поддавайтесь на предложение «разойтись» без вызова Госавтоинспекции. Не зная, что почем на авторынке и не имея опыта общения с отечественным автосервисом, непременно наживете серьезные неприятности. Ожидайте ГАИ даже тогда, когда другой участник ДТП уехал прочь. Запишите номер его машины, попробуйте познакомиться со свидетелями события и договориться с ними о предоставлении информации представителям Госавтоинспекции. Если имеете с собой фотоаппарат, сделайте несколько снимков места аварии. И никому, кроме инспектора ГАИ, ни при каких обстоятельствах не давайте в руки своих документов. Может произойти, что мелких аварий за короткий срок произошло несколько и всегда виновным признают вас. Это означает, что вам нужно немного поездить с опытным инструктором, который поможет выявить недостатки в вашей манере езды и ликвидировать их.

Нарушители правил на наших дорогах, к сожалению, встречаются, поэтому «чайнику» недостаточно самому не нарушать Правил дорожного движения, а необходимо еще и адекватно реагировать на нарушения со стороны других водителей. Так, например, водителя, который «прижимает» вашу машину к бордюру, можно «поставить на место» сигналом клаксона, не прибегая к резким движениям. Этот сигнал привлечет внимание не только его, но и других водителей, которые в случае ДТП станут вашими свидетелями. С другой стороны – уступайте дорогу, это сбережет вам нервы и деньги.

Нахалам, которые считают, что им на дороге все разрешено, всем своим поведением демонстрируйте, что вы человек воспитанный и грубость вам не присуща, но и себя оскорбить не дадите. Держитесь от нахалов подальше, а если уж вам «на хвост» прицепился какой-то «крутой» водитель – не суетитесь и не рискуйте своей безопасностью только для того, чтобы уступить ему левый ряд, в котором вы задержались после обгона какого-то трактора. Спокойно завершите свой маневр, предварительно удостоверившись в его абсолютной безопасности, и только после этого радушно помашите нетерпеливому водителю, извиняясь перед ним за неудобства, неумышленно созданные вами. Это, конечно, не всегда должным образом воспринимается, зато ваша совесть будет спокойной – вы не невежда. Бояться следует лишь тех, кто, согнав вас со «своей» полосы, попробует «подрезать», а затем резко затормозить перед вами, чтобы спровоцировать на ДТП. Не поддавайтесь, остановите свою машину и включите аварийную сигнализацию. Двери своей машины заприте изнутри, посигнальте, чтобы привлечь внимание окружающих – это на тот случай, если ваш оппонент решит наказать вас за неповиновение физическими методами, т. е. попросту говоря, полезет в драку. Но в большинстве случаев до этого не доходит. Понимая, что инцидент будет развиваться при свидетелях, то есть не в его пользу, обидчик нажмет на акселератор и помчится дальше.

Зарабатывать деньги посредством автомобиля «чайнику» очень нежелательно. Это правило, которое ни при каких обстоятельствах не должно нарушаться. Ни денег не будет, ни покоя.

Ухаживать за своей машиной «чайник» должен сам, чтобы не только он ее полюбил, но и она ответила ему тем же. Ремонтировать же ее должны специалисты. Рекомендуем завести специальный блокнот, куда записывать сведения о выполненных сервисных операциях и о своих наблюдениях за поведением машины. Например: «10 июля 2002 года. Замена моторного масла и масляного фильтра. Пробег 13 083 км» или «13 сентября 2002 года. Заметил, что при торможении левое переднее колесо «запаздывает». Обратиться в мастерскую, проверить». Наличие такой статистики поможет правильно и безопасно эксплуатировать автомобиль.

И еще один совет: «чайнику» противопоказана музыка в салоне. Не только потому, что она мешает управлять машиной, отвлекая внимание, а еще и потому, что водитель не слышит почти ничего, кроме музыки. В таких условиях сложно услышать даже скрежет тормозных колодок, не говоря уже о «просечке» отработанных газов или тихом «чвяканье» неравномерно изношенных шин. Надеемся, что наши советы помогут вам существенно сократить «чайный период».


7.4. Пуск двигателя



Перед пуском двигателя необходимо проверить автомобиль, чтобы убедиться в его безопасности и готовности к эксплуатации.

Такую проверку проводят частично при помощи указателей на панели приборов, а частично осмотром соответствующих агрегатов.

Ежедневно следует проверять:

– уровень масла в системе смазки двигателя;

– уровень охладительной жидкости в радиаторе или расширительном бачке;

– уровень тормозной жидкости;

– уровень жидкости в бачке стеклоомывателя;

– чистоту стекол и зеркал;

– чистоту и исправность всех световых приборов;

– наличие топлива в баке.

Периодически проверяется:

– состояние шин (глубина рисунка протектора, отсутствие повреждений и порезов, соответствие нормам давления в шинах);

– состояние аккумуляторной батареи;

– исправность тормозной системы.

Техническое обслуживание автомобиля следует проводить в сроки, определяемые инструкцией по эксплуатации.

Для пуска холодного двигателя: – включите нейтральную передачу и проверьте включение стояночного тормоза;
– выключите все световые приборы и пользователи тока;
– нажмите на педаль сцепления (при механической коробке передач);
– поворотом ключа включите зажигание (на щитке приборов должны загореться лампочки давления масла и зажигания);
– на автомобилях с дизельным двигателем подождите, пока потухнет контрольная лампочка свечей накала;
– включите стартер поворотом ключа до упора;
– отпустите ключ сразу же, как только стартер завел двигатель;
– плавно отпустите педаль сцепления.
Для разогрева аккумулятора при минусовых температурах применяют поворот ключа зажигания без включения стартера на время до 20 с или включение ближнего света фар. Если двигатель не запустился на протяжении 8—10 с, следует выключить зажигание, возвратив ключ против часовой стрелки, подождать 20–25 с и повторить попытку запуска двигателя.

Пуск прогретого двигателя автомобиля осуществляют, включив нейтральную передачу и стояночный тормоз при незначительном нажатии на педаль подачи топлива.

...


Помните! 
Перед началом пуска двигателя следует убедиться, что рычаг стояночного тормоза затянут, а рычаг переключения передач находится в нейтральном положении (для механических коробок передач) или в положении «Р» или «N» (для автоматических коробок передач). Контрольные лампочки аккумуляторной батареи и давления масла после пуска двигателя должны потухнуть. Если они продолжают гореть, следует выключить двигатель и установить причину.
Включение стартера при работающем двигателе может привести к выходу его из строя.



Типичные ошибки: 

– запуск двигателя с включенной передачей;

– запуск двигателя без проверки положения рычага переключения передач в нейтральном положении;

– запуск двигателя без выключения сцепления;

– автомобиль не установлен на стояночный тормоз;

– позднее отпускание ключа зажигания;

– позднее отпускание педали сцепления после запуска двигателя;


7.5. Начало движения



Начало движения автомобиля с прогретым двигателем на ровной дороге от правого края проезжей части предусматривает выполнение таких операций:

1. Левой ногой, нажав педаль до упора вниз, выключить сцепление.

2. Осмотреть обстановку впереди, сбоку (поворотом головы влево) и сзади через зеркала заднего вида (основное и боковое).

3. Включить указатель левого поворота.

4. Включить первую передачу.

5. Выключить стояночный тормоз.

6. Перенести правую руку на руль автомобиля.

7. Плавно отпустить педаль сцепления до момента уменьшения частоты вращения коленчатого вала. Удерживая педаль в этом положении (2–3 с), педалью подачи топлива плавно увеличить частоту вращения коленчатого вала.

8. После начала движения автомобиля продолжить плавно отпускать педаль сцепления, увеличивая плавно правой ногой подачу топлива, и снять левую ногу с педали.

9. Выключить указатель поворота.

Начало движения от левого края проезжей части отличается включением указателя правого поворота и обзора дороги поворотом головы направо.

...


Помните! 
Во время начала движения взгляд должен быть направлен вперед на дорожную обстановку, а не на органы управления автомобилем.
Начиная движение на скользкой дороге, не следует допускать чрезмерного увеличения частоты вращения коленчатого вала двигателя, поскольку это может привести к пробуксовыванию ведущих колес и, как следствие, к заносу.



Типичные ошибки: 

– начало движения без обзора дорожной обстановки;

– начало движения без включения указателя поворотов;

– включение указателя поворотов с отрывом левой руки от руля;

– неправильное держание рычага переключения передач;

– включение иной передачи, кроме первой;

– неполное выключение стояночного тормоза;

– быстрое отпускание педали сцепления (рывки автомобиля);

– недостаточная подача топлива (остановка автомобиля);

– опоздание с отпусканием стояночного тормоза на подъеме;

– откат автомобиля назад во время начала движения на подъеме;

– не предоставление преимущества в движении другим участникам дорожного движения;

– концентрация внимания на органах управления;

– невыключение указателя поворотов.


7.6. Переключение передач



Вождение автомобиля с механической коробкой передач предусматривает многократно повторяющиеся движения рычагом переключения передач с первой по четвертую (пятую) и в обратном направлении в зависимости от дорожной обстановки.

Продолжительное движение на низких передачах приводит к перегреву двигателя, интенсивному износу деталей двигателя и трансмиссии и к перерасходу топлива. Вместе с тем, преждевременный переход на высшую передачу приводит к работе двигателя с перегрузками, признаками которых являются дребезжания в трансмиссии, движение автомобиля рывками, остановка двигателя.

Переключение с низшей на высшую передачу осуществляется в такой последовательности:

– нажать на педаль подачи топлива и достичь соответствующего обстановке скоростного режима (при наличии в автомобиле тахометра достичь приблизительно 2500–3000 об/мин);

– отпустить педаль подачи топлива, не изменяя положения правой ноги;

– левой ногой нажать до упора педаль сцепления;

– плавно перевести рычаг передач на высшую передачу;

– спокойно отпустить педаль сцепления, не задерживаясь в промежуточном положении;

– плавно нажать на педаль подачи топлива.

Для переключения передачи с высшей на низшую необходимо предварительно уменьшить скорость движения автомобиля. Для этого нажимают на педаль тормоза правой ногой, не выключая сцепление, или снимая правую ногу с педали подачи топлива, уменьшают скорость движения за счет эффекта торможения двигателем.

Следует отметить, что чем ниже передача, которую включают, тем плавнее надо отпускать педаль сцепления, поскольку возникают большие нагрузки на трансмиссию, а на скользкой дороге возможно блокирование колес и занос автомобиля.

При нейтральном положении рычага переключения передач и нажатой педали сцепления автомобиль движется по инерции (накатом), что может привести к потере управления им, увеличению скорости движения на спуске и трудностям во время включения передачи в опасных ситуациях. Исходя из этого, необходимо до минимума сократить время переключения передач.

Для включения задней передачи необходимо:

– остановить автомобиль;

– нажать левой ногой на педаль сцепления и удерживать ее в таком положении 2–3 с;

– включить заднюю передачу;

– спокойно отпуская педаль сцепления, плавно нажимать на педаль подачи топлива.

...


Помните! 
Не следует применять переключение передач во время выполнения обгона, поскольку в это время руки должны быть на руле.
Для предупреждения выхода из строя синхронизаторов коробки передач, перемещения рычага переключения передач следует осуществлять спокойными, плавными движениями.
В соответствии с Правилами дорожного движения на горных дорогах запрещается двигаться с неработающим двигателем и выключенными сцеплением или передачей.



Типичные ошибки: 

– неправильный выбор передачи от скорости движения при переключении передач как в восходящем, так и нисходящем порядках;

– включение передачи через одну в восходящем порядке;

– включение передачи заднего хода без остановки автомобиля;

– нажатие на педаль подачи топлива при нажатой педали сцепления;

– колебание рычагом переключения передач в нейтральном положении;

– концентрация внимания на рычаге переключения передач.


7.7. Торможение



Торможение применяется для уменьшения скорости в случае появления препятствия или опасности на дороге, поддержания постоянной скорости в определенных условиях (во время движения на спуске), остановки автомобиля, удержания его недвижимым и т. п. Знание эффективных методов торможения и умение их применять является условием уверенности водителя в обеспечении безопасности дорожного движения в аварийных ситуациях.

Плавное замедление применяется во время служебного торможения и выполнять его необходимо в такой последовательности:

1. Включить указатель поворота направо.

2. Оценить дорожную обстановку сзади автомобиля через внутреннее и правое боковое зеркала заднего вида.

3. Оценить «мертвую зону» поворотом головы направо на время не более 1 с.

4. Снять ногу с педали подачи топлива.

5. Плавно нажать на педаль тормоза (приблизительно на 1/3 ее хода).

6. Повернуть рулевое колесо.

7. Непосредственно перед остановкой нажать до упора на педаль сцепления, чтобы не остановился двигатель.

8. Удерживая обе ноги на педалях сцепления и тормоза, перевести рычаг переключения передач в нейтральное положение.

9. Полностью остановить автомобиль, нажимая на педаль тормоза.

10. Включить стояночный тормоз и отпустить обе педали.

11. Выключить указатель правого поворота.

...


Помните! 
В случае возникновения опасности для движения или препятствия, которое водитель объективно способен обнаружить, он должен немедленно принять меры для уменьшения скорости вплоть до остановки транспортного средства, или безопасного для других участников движения объезда препятствия.
Торможение при нажатой педали сцепления может вызвать занос автомобиля.
Резкое торможение на большой скорости на участках, где левые и правые колеса имеют неодинаковые коэффициенты сцепления с дорогой (например, левые колеса двигаются по сухой дороге, а правые – по мокрой глинистой обочине, льду), может привести к заносу автомобиля.
Торможение непосредственно на повороте может вызвать занос автомобиля, особенно на скользкой дороге.



Типичные ошибки: 

– чрезмерное усилие при нажатии на педаль, которое приводит к блокированию колес и увеличению тормозного пути;

– блокирование колес в конце торможения из-за неумения своевременно слегка ослабить усилие на педаль;

– преждевременное отключение сцепления, которое повышает склонность к блокированию колес и заносу автомобиля;

– попытка выровнять автомобиль при помощи рулевого колеса во время заноса при нажатой педали тормоза;

– применение прерывистого торможения вместо ступенчатого;

– продолжительное блокирование колес при первичном усилии, которое приводит к увеличению тормозного пути.


7.8. Остановка автомобиля



Последовательность действий водителя для преднамеренной остановки автомобиля должна быть следующей:

1. Заблаговременно (на расстоянии в соответствии с требованиями Правил) включить указатель правого поворота (для

остановки на левой стороне в разрешенных Правилами случаях – левого поворота).

2. Оценить дорожную обстановку через внутреннее и внешнее зеркала заднего вида (при необходимости повернуть голову), чтобы уступить дорогу транспортным средствам, которые имеют преимущество в движении.

3. Отпустить педаль подачи топлива.

4. Нажать до конца педаль сцепления.

5. Перевести рычаг переключения передач в нейтральное положение.

6. Плавно нажимать на педаль тормоза до полной остановки автомобиля.

После остановки автомобиля необходимо:

1. Включить рычаг стояночного тормоза.

2. Отпустить педали сцепления и тормоза.

3. Выключить указатель поворота.

4. Выключить зажигание.

5. Включить первую передачу (на горизонтальном участке дороги или на подъеме) или заднюю передачу (на спуске).

...


Помните! 
Включение указателя поворота не дает преимущества в движении.



Типичные ошибки: 

– невключение соответствующего указателя поворота;

– нажатие на педаль сцепления при нажатой педали подачи топлива;

– резкое нажатие на педаль тормоза при выполнении преднамеренной остановки;

– невключение рычага стояночного тормоза;

– невключение передачи после остановки двигателя.


7.9. Видеть и быть видимым…



Лет двадцать назад в скандинавских странах, где сумрачных дней значительно больше, чем солнечных, возникла идея повысить безопасность дорожного движения посредством включенного в любое время суток света фар транспортных средств. Правительства этих государств издали соответствующие распоряжения, а полиция стала бдительно следить за их неуклонным выполнением. Как водится, проводились также статистические исследования, в частности в Дании, где требование о включении света днем действует уже много лет. За период с 1990 до 1993 года благодаря принятым мерам удалось сократить количество ДТП на 125. Для крошечной Дании это уже обнадеживающий показатель. Но всех интересовало другое: как новшество будет влиять на безопасность дорожного движения тогда, когда все к нему привыкнут? И уже в конце 90-х годов прошлого столетия в той же Дании второе исследование достаточно убедительно показало, что положительный эффект от включенных фар заметен лишь тогда, когда один из автомобилей поворачивает налево, а другой движется ему навстречу. Тогда оба водителя, внимание которых сконцентрировано на пересечении траекторий движения транспортных средств, под воздействием света действуют еще осторожнее. Но опять-таки это нельзя считать аксиомой.

Специалисты по безопасности дорожного движения в Дании пришли к выводу: требование включать ближний свет круглосуточно дало определенный положительный эффект только в первые годы действия закона, а затем показатели аварийности практически возвратились к старому уровню.

Время от времени и наши власти охотно дискутируют относительно необходимости «светить всегда и везде», поэтому предлагаем нашим читателям еще раз заглянуть в пункт 9.8 Правил дорожного движения. Там, в частности, записано: «Во время движения механических транспортных средств в светлое время суток с целью обозначения движущегося транспортного средства ближний свет фар должен быть включенным:

а) в колонне;

б) на маршрутных транспортных средствах, движущихся по полосе, обозначенной дорожным знаком 5.8, навстречу общему потоку транспортных средств;

в) на автобусах, перевозящих организованные группы детей;

г) на транспортных средствах, перевозящих крупногабаритные, тяжеловесные, опасные грузы или необезвреженную тару из-под них;

д) на буксирующем транспортном средстве;

е) в тоннелях».

Кроме того, пункт 19.1 Правил предусматривает, что в темное время суток и в условиях недостаточной видимости, независимо от степени освещенности дороги, а также в тоннелях на движущихся транспортных средствах должны быть включены такие световые устройства:

а) на всех механических транспортных средствах – фары ближнего (дальнего) света;

б) на мопедах (велосипедах) и гужевых повозках (санях) – фары или фонари;

в) на прицепах и буксируемых транспортных средствах – габаритные фонари.

Вот и все, что требуют наши Правила. Чтобы убедиться в правомочности и целесообразности введения каких-то дополнений к ним в части световых приборов, обратимся к Международной конвенции о дорожном движении (Вена, 1968 г., с дополнениями 1993 г.). В статье 32-й этого документа есть указание о том, что в период между наступлением темноты и рассветом, а также в любых других условиях, когда видимость недостаточна, например в результате тумана, снегопада, сильного дождя, на движущемся транспортном средстве должны быть включены световые приборы.

Разобраться в терминологии помогут «Комментарии к Правилам дорожного движения Украины» (Киев, 2002 г.). Согласно объяснениям специалистов, под термин «темное время суток» подпадает период, когда водитель с нормальным зрением не в состоянии четко видеть дорогу и неосвещенные предметы, находящиеся на расстоянии, достаточном для гарантирования безопасности движения. Длительность этого периода изменяется в зависимости от географического положения местности и поры года. Для территории Украины темное время суток начинается через 30 минут после заката солнца и заканчивается за 30 минут до его восхода. Исходя из термина «недостаточная видимость», под условиями недостаточной видимости следует понимать видимость дороги в направлении движения менее чем 300 м в сумерках, во время тумана, дождя, снегопада и т. п. При въезде в тоннель, в результате резкого изменения освещенности, возникает так называемый «тоннельный эффект» (кратковременное и резкое ухудшение видимости). В результате, хоть и на недолгое время, но сильно ухудшается видимость, независимо от наличия искусственного освещения.

Во всех вышеупомянутых случаях для улучшения видимости транспортных средств и своевременной реакции на изменения дорожной обстановки на транспортных средствах должны включаться соответствующие световые устройства.

Что же касается включения ближнего света фар в светлое время суток, то здесь есть как свои бесспорные «плюсы» (все-таки пусть и незначительное, но снижение аварийности означает чьи-то сохраненные жизни и здоровье), так и некоторые «минусы». Так что пока это требование не стало обязательным, включать или нет ближний свет днем – решать водителю.


7.10. Не думай о секундах свысока…



Время ДТП исчисляется секундами и даже их долями. Во избежание аварии водитель должен замечать и понимать все изменения дорожно-транспортной ситуации и мгновенно, причем верно, реагировать на них. Далеко не все водители имеют одинаковую скорость реакции. Правильная реакция на преграду – снижение скорости. Считается, что водитель начинает тормозить через 0,8–1,0 с после того, как заметит преграду. Но этот среднестатистический показатель не всегда можно считать верным. Так, при приближении к пешеходному переходу водитель ожидает появления на нем людей, его нервная система мобилизована и реакция на пешехода молниеносна. Если же пешеход внезапно выбежит на дорогу там, где нет соответствующей разметки и его появления не ожидают, время реакции водителя увеличится вдвое. В следовательской и судебной практике такие нюансы не учитываются, разве что водитель сам попросит о проведении его судебно-психологической экспертизы. Такая экспертиза верно определит время его реакции, но вердикт отечественного суда будет вынесен без учета физиологичных особенностей водителя. Поэтому каждый водитель должен быть готовым к тому, что эксперт будет определять его реакцию по обычной методике, руководствуясь служебной инструкцией и статистическими показателями. Рассмотрим несколько типичных дорожно-транспортных ситуаций, которые могут предшествовать ДТП.

1. Дорожно-транспортная ситуация с большой вероятностью свидетельствовала об опасности возникновения ДТП. Водитель имел объективную возможность своевременно выявить признаки возможного возникновения преграды . Характерные примеры такой ситуации:
а) Пешеход вышел из-за объекта, ограничивающего обзорность, непосредственно за первым пешеходом.
б) Пешеход находился на проезжей части в поле зрения водителя, но начал движение или изменил его направление в полосе движения транспортного средства.
в) Ребенок, находившийся на дороге в поле зрения водителя, начал движение в направлении полосы движения транспортного средства.
г) Выезд транспортного средства, водитель которого имел право на первоочередное движение.
В таких ситуациях время реакции не должно превышать 0,6 с. 

2. Дорожно-транспортная ситуация с большой вероятностью свидетельствовала об опасности возникновения ДТП. Водитель не имел возможности своевременно достаточно точно определить место, где появится препятствие, момент его возникновения, характер преграды, а также выполнить необходимые действия во избежание ДТП . Такую ситуацию могут повлечь:
а) Выход пешехода на регулируемый пешеходный переход или проезжую часть на сигнал светофора (регулировщика), разрешающий движение.
б) Выход на проезжую часть с тротуара, обочины, разделительной полосы и т. п. пешехода, до этого двигавшегося в том же направлении в поле зрения водителя. Выход пешехода на проезжую часть на участке дороги, где разрешен переход (если до этого пешеход двигался в другом направлении, стоял или вышел из группы людей).
в) Появление пешехода на участке дороги, где переход разрешен, из-за неподвижного объекта, ограничивающего обзорность, или из-за группы людей, которые находились на проезжей части. Выход пешехода на нерегулируемый пешеходный переход или на проезжую часть в месте, где переход разрешен.
г) Появление пешехода на проезжей части на участке дороги, где переход разрешен, из-за транспортного средства, движущегося не по крайней полосе. Движение пешехода к остановке транспорта общего пользования или от него.
д) Возникновение опасности, о которой водитель был предупрежден соответствующим дорожным знаком.
е) Выезд транспортного средства, водителя которого вынудили к этому дорожные обстоятельства.
ж) Движение транспортного средства в направлении, противоположном разрешенному.
з) Изменение траектории движения или экстренное торможение транспортного средства, движущегося впереди, во время его обгона.
Время реакции не должно превышать 0,8 с. 

3. Дорожно-транспортная ситуация не имела явных признаков вероятности возникновения ДТП. Однако в поле зрения водителя находились (или могли появиться с большой вероятностью) объекты, создающие опасную ситуацию. Ими могут быть:
а) Пешеход, неожиданно вышедший на проезжую часть на участке дороги, где переход запрещен, если до этого он двигался в другом направлении, стоял или вышел из группы людей.
б) Пешеход, неожиданно вышедший на проезжую часть на участке дороги, где переход запрещен, из-за неподвижного объекта, ограничивающего обзорность, или из-за группы людей, находящихся на проезжей части дороги.
в) Пешеход, неожиданно появившийся на проезжей части участка дороги, где переход запрещен, из-за транспортного средства, движущегося по крайней полосе.
г) Пешеход, появившийся на проезжей части участка дороги, где переход разрешен, из-за транспортного средства, движущегося не по крайней полосе.
д) Выезд транспортного средства, водитель которого не имел преимущества в движении. Поворот транспортного средства на перекрестке без подачи сигнала поворота.
Время реакции не должно превышать 1\', 0 с. 

4. Дорожно-транспортная ситуация не имела явных признаков возникновения опасности для движения. Водитель не имел объективной возможности своевременно определить место, где могла возникнуть преграда, а также не мог вовремя принять необходимые меры во избежание ДТП. Такая формулировка характерна для ситуаций, предпосылками которых стали:
а) Неожиданное появление пешехода на проезжей части участка дороги, где переход запрещен, из-за транспортного средства, движущегося не по крайней полосе.
б) Неожиданный выход пешехода на проезжую часть с обочины за населенным пунктом при отсутствии движения пешеходов, если до этого пешеход двигался в другом направлении или стоял.
в) Движение по проезжей части (в направлении полосы движения транспортного средства) пешехода, который вышел на проезжую часть при сигнале светофора (регулировщика), запрещающем движение.
г) Выезд транспортного средства при сигнале светофора (регулировщика), запрещающем движение.
д) Неожиданное появление транспортного средства на проезжей части дороги в населенном пункте (из-за объекта, ограничивающего обзорность).
е) Неожиданная смена направления движения встречного или попутного транспортного средства вне перекрестка (когда признаки возможности выполнения маневра отсутствовали).
ж) Торможение транспортного средства, движущегося впереди, без включения стоп-сигнала с замедлением 3–6 м/с2.
Время реакции не должно превышать 1,2 с. 

5. Дорожно-транспортная ситуация имела признаки минимальной вероятности возникновения ДТП. В поле зрения водителя не было объектов, которые могли быть преградой для движения. Водитель не имел объективной возможности своевременно определить место, где могла возникнуть преграда, момент ее появления и характер этой преграды, а также принять необходимые меры для предотвращения ДТП. За этой протокольной формулировкой могут скрываться:
а) Неожиданное появление пешехода или транспортного средства на проезжей части за пределами населенного пункта из-за объекта, который ограничивает обзорность.
б) Торможение транспортного средства, движущегося впереди, без включения стоп-сигнала с замедлением до 3 м/с2.
в) Неровность и повреждение проезжей части дороги; объекты, находящиеся на проезжей части (люди, животные, неподвижные предметы), не предусмотренные в предыдущих типичных вариантах.
Время реакции не должно превышать 1,4 с. 

6. Все дорожно-транспортные ситуации, при которых не возникает преград для движения и сам водитель не создает опасных ситуаций (его автомобиль не является преградой для движения) для других участников движения . Примерами таких ситуаций могут быть:
а) Неожиданный отказ (неисправность) фар транспортного средства, переключение желтого сигнала светофора на красный.
Время реакции – не более 0,6 с. 
б) Неожиданное открывание капота или крышки багажника, расположенного впереди.
Время реакции – не более 0,8 с. 
в) Неожиданное ослепление водителя светом фар встречного транспортного средства.
Время реакции – не более 0,8 с. 
г) Неожиданный отказ (неисправность) или неэффективность органа управления транспортным средством, появление других неисправностей, угрожающих безопасности движения.
Время реакции – не более 1,2 с. 
д) Физическое вмешательство пассажира в процесс управления транспортным средством.
Время реакции – не более 1,2 с. 

7.   Другие возможные дорожно-транспортные ситуации: а) Выбор скорости при условии видимости элементов дороги в направлении движения.
б) Выбор дистанции во время движения за транспортным средством-лидером.
Время реакции – не более 0,3 с. 

Дистанция, с которой водитель мог заметить препятствие, зависит от многих факторов. Иногда следователи ссылаются на указанную в протоколе видимость в направлении движения, а это неверно. Ведь ПДД дают четкое определение: «видимость в направлении движения – максимальное расстояние, на котором с места водителя можно четко распознать границы элементов дороги и размещение участников движения, что дает возможность водителю ориентироваться во время управления транспортным средством, в частности для выбора безопасной скорости и осуществления безопасного маневра». А расстояние, с которого можно заметить, особенно в темноте, конкретное препятствие, может быть как больше, так и меньше. Так, увидеть красный катафот на борту прицепа, стоящего на обочине, можно на значительно большем расстоянии, чем «серого» пешехода.
Уважаемые читатели! Попробуйте оценить свою реакцию в различных типичных и нетипичных ситуациях, это пригодится вам в пути. 


7.11. Как вести себя на месте ДТП?



Согласно п. 2.10 Правил дорожного движения Украины, в случае причастности к дорожно-транспортному происшествию водитель обязан: 

а) немедленно остановить транспортное средство и оставаться на месте происшествия; 

б) включить аварийную сигнализацию и установить знак аварийной остановки либо мигающий красный фонарь на расстоянии, обеспечивающем безопасность дорожного движения, но не ближе 20 м до транспортного средства – в населенных пунктах, и 40 м – вне их (если аварийная сигнализация не работает, то установить только знак аварийной остановки либо мигающий красный фонарь); 

в) не перемещать транспортное средство и предметы, имеющие отношение к происшествию. 

Выполнив указанные требования, водитель предупредит других участников движения об опасности или препятствии на дороге. Обязательно нужно записать данные транспортных средств-участников ДТП (номерной знак, марка и цвет). Далее – продолжать действовать по п. 2.10 Правил:

г) принять возможные меры для оказания первой медицинской помощи пострадавшим, вызвать карету «скорой помощи» а, если это невозможно, обратиться за помощью к присутствующим и отправить пострадавших в лечебное учреждение. 

В случае невозможности выполнить действия, перечисленные в подпункте «г» п. 2.10 настоящих Правил, зафиксировать расположение следов происшествия, а также положение транспортного средства после его остановки (для этого можно использовать фотоаппарат, телекамеру, мел, фломастер, карандаш, бумагу и т. п.), записать фамилии и адреса очевидцев, отвезти пострадавшего в ближайшее лечебное учреждение своим транспортным средством, в лечебном учреждении сообщить свою фамилию и номерной знак транспортного средства (с предъявлением удостоверения водителя или иного документа, удостоверяющего личность, регистрационного документа на транспортное средство), и возвратиться на место происшествия; 

д) сообщить о дорожно-транспортном происшествии в орган или подразделение милиции, записать фамилии и адреса очевидцев, ожидать прибытия работников милиции. 

Поиск свидетелей следует осуществлять быстро и активно, потому как они заняты своими проблемами и, как правило, быстро исчезают с места происшествия. Поэтому немедленно записывайте их координаты: фамилии, адрес, телефоны. А если сами окажетесь свидетелем происшествия, поступайте так же, сообщите свои координаты. Иногда приходится слышать: «Пассажиры – не свидетели, а заинтересованные лица». Это не так. Специальная ст. 272 Ко АП Украины «Свидетель» гласит: «В качестве свидетеля по административному правонарушению может быть вызвано любое лицо, у которого есть сведения, или которому известны какие-либо обстоятельства, подлежащие установлению по данному делу». Почти полностью повторяет ее статья 68 Уголовно-процессуального Кодекса «Показания свидетелей»: «Свидетелем в уголовном деле может быть какое-либо лицо, которому известны какие-либо обстоятельства дела, если оно не есть заинтересованным в результатах дела…» Аналогично звучит и ст. 50 Гражданско-процессуального кодекса «Свидетель» «Свидетелем может быть любое лицо, которому известны какие-либо обстоятельства, которые касаются дела…», В комментарии к этой статье подчеркнуто, что в качестве свидетелей могут выступать граждане, находящиеся в родственных, дружеских, неприязненных и иных отношениях с лицами, участвующими в деле.

Если при ДТП не окажется свидетелей, этот факт нужно отметить в протоколе, чтобы в него виновная сторона не внесла фиктивного свидетеля – «солидарного товарища», который потом будет обучен виновной стороной, как свидетельствовать в суде.

е) принять все возможные меры для сохранения следов происшествия, ограждения их и организовать объезд места происшествия; 

ж) до проведения медицинского освидетельствования не употреблять без назначения медицинского работника алкоголя, наркотиков, а также лекарственных препаратов, изготовленных на их основе (кроме входящих в официально утвержденный состав аптечки). 

Далее необходимо сообщить о случившемся своему адвокату и страховому агенту, если таковые существуют.

В наши дни реакция участников ДТП может быть и самой неадекватной. В этом случае при ДТП, а обычно «при подставе», как по мановению волшебной палочки, возникают знакомые виновника аварии, да еще и в невероятном количестве, начинают запугивать, угрожать избиением, давить на психику, возлагать всю вину на вас, требуют уехать с места происшествия и выплатить приличную сумму. Они всегда категорически возражают против вызова милиции.

В такой ситуации вы можете действовать следующим образом: заявить, что ваша машина застрахована и вы уже вызвали милицию, страхового агента и адвоката и ждете их прибытия. Закройте машину и уйдите в сторону, где вы будете чувствовать себя в безопасности, но до прибытия милиции находитесь в пределах прямой видимости автомобиля.

Возможен другой вариант: закройтесь в машине (если после повреждения нет угрозы пожара или столкновения с другими транспортными средствами) и вызовите милицию по мобильному телефону, заявите милиции об угрозах со стороны других участников ДТП, находитесь в машине до прибытия автоинспекторов.

Прибывший к месту ДТП работник милиции начнет в присутствии двух понятых проводить расследование происшествия. Следует понимать, что понятые – не свидетели ДТП, они – свидетели расследования происшествия.

В случае происшествия без тяжелых последствий (нет погибших, раненых, материальный ущерб – незначителен) составляется протокол об административном правонарушении. К протоколу прилагаются: схема ДТП; описание механических повреждений транспортных средств; объяснения участников и очевидцев ДТП.

В составлении этих документов следует принять самое активное участие, обратив особое внимание на масштаб схемы ДТП. Нужно, чтобы соотношения размеров деталей схемы были хотя бы приблизительно реальными, что позволит суду более объективно оценивать дорожную ситуацию.

Обратите внимание на точность определения координат точки столкновения и величины тормозного пути, а также на приведенные размеры каждого отрезка тормозного пути и расстояния между ними в случае, когда следы торможения окажутся прерывистыми.

Уточните, до какой оси транспорта (задней или передней) замерены следы торможения. Если следы торможения проходят на участке с разным состоянием покрытия, должна учитываться величина следа на каждом участке отдельно.

Расстояние видимости объектов, участвовавших в ДТП, должно измеряться с места водителя экспериментальным путем в тех же метеоусловиях. Причем не на глазок, не фонарными опорами и не наспех, а при помощи хотя бы той же рулетки.

Следует иметь в виду, что отлетевшие от автомобиля детали, россыпь стекла, краски, царапины на асфальте позволяют судить о месте удара лишь приблизительно. А вот мелкие частицы земли с нижних поверхностей даже самого чистого автомобиля, осыпающиеся при ударе, практически не рассеиваются и остаются непосредственно на месте удара.

По этим данным можно восстановить картину происшествия, определить, как действовал водитель и как мог бы действовать.


Описание механических повреждений должно содержать не общие слова типа «деформировано левое заднее крыло», а конкретные описания и размеры повреждений. Эта информация будет важна при определении величины нанесенного ущерба.

Протокол и схему ДТП обязаны подписать работник милиции, два понятых и участники ДТП. Подписи свидетелей не обязательны, они могут и отсутствовать. Участник ДТП имеет право не подписывать эти документы, если не согласен с их содержанием, и имеет право записать в протокол свое особое мнение. Выражая свое особое мнение, следует позаботиться, чтобы в изложенной информации были приведены фактические данные или показания конкретных людей, свидетельствующих в вашу пользу.

Инспектор, составивший протокол, обязан вручить вам копию административного протокола. Обязательно воспользуйтесь этим правом, в таком случае не будет подозрения, что в протокол могут потом внести неожиданные добавления. Подписывая протокол и схему ДТП, будьте внимательны, смотрите под чем подписываетесь. Требуйте адвоката для защиты в соответствии со ст. 271 Ко АП Украины.

Когда есть подозрение, что другой участник столкновения находится в нетрезвом состоянии, можете потребовать, чтобы его отправили на медицинское освидетельствование.

Если в результате происшествия будут раненые или погибшие – немедленно и обязательно нанимайте адвоката. Ведь речь пойдет уже об уголовном деле.


7.12. Оказание доврачебной помощи пострадавшим при ДТП



Дорожно-транспортный травматизм в Украине за последние годы стал крупнейшей социальной проблемой. Ежегодная дань на автомобильных дорогах – тысячи погибших и десятки тысяч изувеченных наших граждан.

Медики признают, что значительная часть летальных исходов из числа пострадавших в дорожно-транспортных происшествиях происходит из-за несвоевременности принятия мер и отсутствия элементарных знаний и умений по оказанию неотложной медицинской помощи. Известно, что после происшествия оказывающему медицинскую помощь отводится очень мало времени. Так, при остановке дыхания и кровообращения – всего 5–7 мин, при сильном кровотечении – до 10–15 мин, после получения травм – до 30 мин. Прибытие же автомобиля «скорой помощи» к месту ДТП следует ожидать не ранее, чем через 20 мин после вызова, а в глухих районах это время может увеличиваться до 1–1,5 часов и более. Таким образом, спасти пострадавшего могут только участники дорожного движения, те, кто оказался рядом, и в первую очередь – водители, которым это вменено в обязанность (ПДД п. 2.10, г).

Первую помощь нередко приходится оказывать в сложной и неблагоприятной обстановке: в условиях интенсивного дорожного движения, на безлюдных дорогах, в жаркий летний день или в сильный мороз, в дождь, в темное время суток или при недостаточной видимости и т. п. Подход к пострадавшему нередко затруднен, если двери и окна автомобиля деформированы, и их невозможно открыть, тело может быть зажато между деформированными частями кузова автомобиля. В таких случаях первоочередной задачей будет извлечение пострадавшего из автомобиля или освобождение частей его тела. Это требует умения и большой осторожности, так как неумелое выполнение этих операций может усугубить тяжесть полученных травм и быть причиной гибели человека.

Потерпевшие могут оказаться в самом непредсказуемом состоянии: в одном случае могут быть без сознания, в другом случае у раненого – сильное кровотечение и перелом конечности, позвоночника либо тяжелая черепно-мозговая травма, повреждение брюшной или грудной полости, наконец, у пострадавшего может отсутствовать самостоятельное дыхание и кровообращение.

Оказание помощи в таких случаях начинается, как всегда, с «вечного» вопроса: что делать?

Первое, что вам скажет любой врач, – не делайте того, в чем вы не уверены или сомневаетесь. Главное правило – «Не навреди!» – должно быть выполнено безукоризненно.

Итак, чего нельзя делать :

Трогать и перетаскивать пострадавшего на другое место, если ему не угрожает огонь, если ему не требуется реанимация.

Оставлять пострадавшего без сознания на спине, так как в таком положении у него западет язык и закроет дыхательные пути, а при кровотечении из ротовой полости или рвоте кровь или рвотная масса попадет в горло и тоже перекроет дыхание. В зависимости от состояния пострадавшего нужно повернуть на бок или, в крайнем случае, повернуть вбок его голову.

Вправлять выпавшие органы при повреждении грудной и особенно брюшной полостей.

Давать воду или лекарство для приема внутрь пострадавшему без сознания.

Давать воду или лекарство пострадавшему через рот при повреждении брюшной полости.

Удалять видимые инородные тела из раны брюшной, грудной или черепной полостей. При попытке их удаления возможны значительные кровотечения или другие осложнения. До прибытия «скорой помощи» лучше накрыть рану перевязочным материалом и осторожно забинтовать.

Позволять пострадавшему смотреть на свою рану. Нельзя усугублять его состояние своим озабоченным видом, оказывать помощь нужно спокойно, уверенно, подбадривая его.

Накладывая повязку, шину, не делать того, что причинит дополнительную боль, ухудшит самочувствие пострадавшего.

Прикасаться к ране руками или какими-либо предметами.

Снимать одежду и обувь у пострадавшего в тяжелом состоянии следует очень осторожно, начинать надо с пострадавшей конечности, в необходимых случаях – лишь разорвав одежду или разрезав обувь.

Пытаться вытащить потерпевшего из огня, воды, не приняв должных мер для собственной защиты. Перед тем как оказывать первую медицинскую помощь, необходимо осмотреться, чтобы вовремя заметить возможный источник опасности – пожар, взрыв и т. п.

Вызывая «скорую помощь» по телефону 03, необходимо убедиться в правильности записи диспетчером адреса ДТП, получить подтверждение о выезде бригады скорой медицинской помощи и до прибытия оказывать первую медицинскую помощь потерпевшему, используя медицинскую аптечку.

Что входит в комплект медицинской аптечки? Какую помощь можно оказать пострадавшим с ее помощью? 

В медицинской аптечке рядового автолюбителя, как правило, можно найти несколько бинтов, лейкопластырь, йод, валидол или нитроглицерин, анальгин, таблетки активированного угля, жгут и т. п. Причем при проверке может оказаться, что срок годности некоторых лекарств уже истек. Такой набор лекарственных средств годится для оказания помощи разве что при порезе, головной боли. Но если человек в результате ДТП получил серьезную травму и ему необходима неотложная медицинская помощь, то такой набор средств может оказаться попросту бесполезным, даже если рядом случайно окажется врач. Между тем жизнь пострадавшего во многом зависит от качества медицинской помощи, оказанной в первые минуты после получения травмы.

Исходя из этого, специалисты Центра медицины катастроф совместно с сотрудниками службы скорой и неотложной помощи, практикующими врачами разработали перечень укладки автомобильной аптечки нового образца. Приказом Министерства здравоохранения Украины от 07.07.1998 г. № 187 утвержден перечень лекарственных средств, которые должны входить в состав автомобильных аптечек № 1 и № 2. Аптечка № 1 предназначена для оснащения легковых и грузовых автомобилей; аптечка № 2 – для пассажирских транспортных средств с числом пассажиров 9 человек и более. Следует иметь в виду, что аптечки нового образца обладают некоторыми преимуществами. Дело в том, что с помощью такой аптечки можно оказать первую медицинскую помощь в экстремальных условиях на современном уровне, а именно:

– провести адекватное обезболивание;

– остановить кровотечение;

– восстановить пострадавшему дыхание;

– провести иммобилизацию (обездвиживание) конечностей

и шейного отдела позвоночника (аптечка № 2).

По данным статистики, при дорожно-транспортных происшествиях преобладают политравмы и в большинстве случаев пострадавшие погибают в результате развития болевого шока из-за невозможности провести адекватное обезболивание в первые 15 минут после получения травмы.

Важной составной частью новых аптечек является эффективное обезболивающее средство – буторфанол тартрат (1 мл 0,2 %-ного раствора). Этот синтетический анальгетик, который по своему обезболивающему действию в несколько раз сильнее морфина, эффективно предупреждает развитие болевого шока при получении травмы. Препарат находится в пластиковом одноразовом шприц-тюбике, и в экстремальных условиях для обезболивания его можно вводить даже через одежду пострадавшего. Применение этого анальгетика на месте аварии при тяжелой травме приостановит развитие травматического шока и позволит доставить пострадавшего в лечебное учреждение для оказания специализированной помощи.

Есть и еще несколько нововведений. Например, для остановки кровотечения кроме традиционного жгута в новой аптечке имеются две кровоостанавливающие салфетки «Колетекс». Для очистки дыхательных путей от рвотных масс или крови в аптечке предусмотрены специальные полиэтиленовые перчатки, а для проведения искусственной вентиляции легких – специальная пленка-клапан. Она соответствует гигиеническим требованиям – при ее применении полностью исключен контакт человека, оказывающего помощь, с рвотными массами или кровью пострадавшего.

В аптечке № 2 дополнительно имеется набор современных, легких, свободно моделируемых эластичных шин для иммобилизации конечностей при травмах, а также специальный набор воротников для иммобилизации шейного отдела позвоночника при переломах. Указанные воротники и шины довольно просты в обращении. Их применение существенно снижает риск смещения переломов на этапе транспортировки пострадавших. Впоследствии это способствует быстрейшему выздоровлению и снижает риск стать инвалидом. Таким образом, к минимуму сведены поиск и использование подручных средств с целью иммобилизации, что дает возможность сократить время и повысить качество оказанной неотложной помощи пострадавшему.

В каждой аптечке нового образца имеется краткая инструкция, разработанная специалистами центра, по применению имеющихся там лекарственных средств. Таким образом, любой человек, оказавшийся на месте происшествия, сможет оказать первую медицинскую помощь. Для этого необходимо только открыть аптечку и следовать инструкции.

Основная цель первой доврачебной помощи – спасение жизни пострадавшего, облегчение его страданий, быстрейшая эвакуация из зоны поражения, устранение продолжающего воздействия поражающего фактора, подготовка его к эвакуации или организация транспортировки на попутных транспортных средствах в лечебное учреждение. Промедление с оказанием первой помощи в таких случаях может привести к смерти пострадавшего. 

Кроме того, своевременно и правильно оказанная первая помощь предупреждает осложнения, положительно влияет на дальнейшее восстановление нарушенных функций и сокращает сроки восстановления работоспособности пострадавшего. Необходимо учитывать, что возникающая при травме угроза жизни человеку может нарастать.

Действовать рекомендуется в следующей последовательности: Извлечь пострадавшего из транспортного средства, но только в случаях, если ему необходима неотложная медицинская помощь или, если ему в транспортном средстве угрожает иная опасность (пожар, взрыв, новое столкновение и т. п.).
Оценить состояние потерпевшего (жив он или мертв). При необходимости принять меры по выводу пострадавшего из шокового состояния.
Принять неотложные меры по оказанию медицинской помощи пострадавшему даже в том случае, когда есть сомнение в том, что человек жив, а именно: остановить кровотечение, восстановить дыхание (провести искусственное дыхание), восстановить кровообращение (непрямой массаж сердца).
Выявить другие травматические повреждения, представляющие угрозу для жизни пострадавшего, и принять необходимые меры.
Вызвать «скорую помощь». При необходимости организовать транспортировку пострадавшего в лечебное учреждение.

Извлечение пострадавшего из автомобиля Существует много приемов, применяемых при эвакуации потерпевшего из автомобиля. Какой из них применять – зависит от физической силы и навыков тех, кто оказывает помощь, от того, какие повреждения выявлены у пострадавшего, какой объем салона легкового автомобиля или кабины грузового автомобиля, какая степень деформации автомобиля вследствие ДТП и т. п. Лицам, которые пытаются извлечь потерпевшего, не нужно тянуть, сгибать или дергать его, а лучше отодвинуть, отогнуть, демонтировать или сломать детали автомобиля, которые мешают эвакуации потерпевшего, и лишь после этого осторожно (лучше в том положении, в каком он оказался) вдвоем или втроем извлечь из автомобиля.
Для принятия решения по способу безопасного извлечения пострадавшего из автомобиля, следует определить характер и степень его поражения.
Если потерпевший в сознании, контактный, выясняют его жалобы и локализацию боли. Убедившись в отсутствии жалоб на боль в позвоночнике, в области таза и суставах, осторожно расправляют сидячего потерпевшего и укладывают на носилки.
Довольно часто у водителей вследствие столкновения транспортных средств или наезда на неподвижное препятствие грудная клетка ударяется о руль, что приводит к переломам ребер, повреждению острыми обломками окружающих мягких тканей и кровеносных сосудов, выраженной боли и кровотечения, а также возможных дополнительных повреждений органов грудной клетки. В таких случаях потерпевших при эвакуации следует удерживать руками в подмышечных зонах.
Если у потерпевшего поврежден таз или нижние конечности, то, не перемещая потерпевшего с места, следует уложить поврежденную конечность поверх здоровой, скрестивши их на уровне коленных суставов, и зафиксировать в таком положении бинтом, платком или куском ткани. Только после этого можно доставать пострадавшего из автомобиля. Если таз не поврежден (нет подвижности и деформации), потерпевшего берут за ремень или одежду на уровне таза.
Особая осторожность нужна при повреждении позвоночника. Подъем потерпевшего и перекладывание его на носилки необходимо осуществлять лишь силами трех-четырех человек, чтобы не было прогиба позвоночника, с обязательной поддержкой головы, исключая прогиб и вытягивание в шейном отделе позвоночника.
При опасности нарушения дыхания следует пострадавшему поддерживать голову во время извлечения из автомобиля.
Физически сильный человек может извлечь пострадавшего, даже находящегося без сознания, в одиночку. Для этого, надо стать на колено перед открытой дверью автомобиля, охватить пострадавшего в области подмышечной впадины, уложить его руку себе на шею (положение напоминает объятие) и, удерживая его руку на своем плече, сместить на себя. Затем, распрямляясь, осторожно уложить пострадавшего на носилки или иные подручные средства.

Оценка состояния потерпевшего в аварии По данным японских специалистов, если потерпевший находится в состоянии клинической смерти не более 3 мин, вероятность того, что жизнь удастся спасти, составляет 75 %. При увеличении этого периода до 5 мин, вероятность уменьшается до 25 %. После 10 мин человека спасти не удастся. По данным Московского научно-исследовательского института имени Склифосовского, примерно в 17 % ДТП причиной смерти пострадавших было сильное кровотечение.
При тяжелой травме и большой кровопотере неподвижность находящегося в бессознательном состоянии пострадавшего, отсутствие у него пульса и дыхания создают впечатление, что он умер и оказание медицинской помощи бесполезно. Однако такое заключение может быть ошибочным, так как при резком угнетении жизненных функций признаки жизни могут быть выявлены только при более тщательном обследовании. В этих целях необходимо найти пульс, послушать сердце, поднести ко рту зеркало, которое запотевает даже при слабом дыхании. Признаком жизни является и реакция зрачков на свет. Необходимо раздвинуть веки и закрыть глаз рукой. При уводе руки в сторону зрачок должен суживаться. Если освещенность слабая, то следует поднести к глазу свет от фонарика или, соблюдая осторожность, зажженную спичку. При приближении света зрачок должен суживаться, при удалении расширяться.
Если есть хоть малейшее сомнение в том, что человек действительно мертв, нужно продолжать применять реанимационные меры.
При обширных ожогах, тяжелых повреждениях, сопровождающихся острыми болевыми ощущениями или обильными кровотечениями, пострадавшие могут находиться в состоянии шока.
Шок переводится на русский язык, как «удар» или «толчок». Это ответная реакция организма на внешнее воздействие, на чрезмерное перераздражение нервных центров потоком болевых импульсов, характеризующаяся глубоким расстройством жизненных функций (кровообращения, дыхания, обмена веществ).
В других случаях шок наступает в результате всасывания в кровь ядовитых продуктов, образующихся в травмированных тканях, в этом случае развивается токсический шок. Развитию шока способствуют большая потеря крови, охлаждение тела, голод, жажда, тряская перевозка. Ввиду особой тяжести автомобильных травм они нередко приводят к развитию шока.
Медики различают две фазы шока: возбуждение и угнетение.
Возбуждение наступает непосредственно после травмы и носит кратковременный характер. При этом наблюдается двигательное и речевое возбуждение, жалобы на боль. Сознание сохранено, пострадавший недооценивает тяжесть своего состояния. Резко повышена болевая чувствительность. Голос глуховат, фразы отрывистые, взгляд беспокойный. Лицо бледное, артериальное давление нормальное или повышено.
Возбуждение быстро (в течение нескольких минут), реже постепенно, переходит в угнетение всех жизненных функций.
В этой фазе резко падает артериальное давление, пульс частый, неровный, едва прощупывается. Кожные покровы бледные с землистым оттенком, покрыты холодным липким потом. Пострадавший заторможен, на вопросы не отвечает или отвечает чуть слышным шепотом. Дыхание поверхностное, зрачки расширены. Отношение к окружающему безучастное, но сознание сохранено. В тяжелых случаях наблюдается рвота, непроизвольные кало– и мочеиспускание.
При оказании ему первой медицинской помощи необходимо:
Освободить пострадавшего от действия травмирующего фактора. При ДТП таким фактором может быть сдавливание частей тела деформированными деталями автомобиля.
Ввести инъекцию буторфанола в мышцу бедра, ягодицы, руки.
Остановить кровотечение.
Ограничить подвижность травмированных конечностей (произвести их иммобилизацию).
Согреть пострадавшего, для чего укутать в одеяло или любую теплую одежду, дать горячую воду, чай, кофе, но только если нет подозрения на повреждение органов брюшной полости.
Транспортировка пострадавшего в состоянии шока в лечебное учреждение должна быть быстрой, но крайне осторожной, чтобы не причинить ему новых болевых ощущений и этим не усугубить тяжесть шока.

Кровотечение и методы его остановки Кровотечение возникает в результате повреждения сосудов при травмах. Кровотечение бывает артериальное, венозное и капиллярное.
При артериальном кровотечении ярко-красного цвета кровь вытекает из раны пульсирующей струей.
При венозном кровотечении кровь темно-красного цвета вытекает равномерно, непрерывной струей. Кровотечение из крупных сосудов, особенно артерий, быстро приводит к большим потерям крови, что угрожает жизни пострадавшего.
При капиллярном кровотечении отдельных кровоточащих сосудов не видно, кровоточит вся поверхность раны. Такое кровотечение может самопроизвольно остановиться.
По месту травмы различают наружное, внутреннее и смешанное кровотечение. При наружном кровотечении кровь вытекает из раны наружу, при внутреннем – в грудную, брюшную и другие полости, а также органы и ткани. Смешанное кровотечение возникает при открытых ранениях брюшной или грудной полости.
Различают временную и постоянную остановку кровотечения. Временно остановить кровотечение может каждый, кто оказывает первую помощь.
Для временной остановки кровотечения можно принять следующие меры: конечностям придать возвышенное положение, на рану наложить давящую повязку или пальцем прижать кровоточащий сосуд, максимально согнуть конечность, наложить жгут или закрутку.
Для экстренной остановки кровотечения из крупных сосудов в определенном месте выше места повреждения прижимают артерию. Прижимать сосуд нужно несколькими пальцами, усилия определяются моментом прекращения кровотечения. Однако длительная остановка кровотечения пальцевым прижатием невозможна. Поэтому необходимо как можно быстрее применить иной способ.
Самым надежным методом временной остановки кровотечения из ран конечностей является наложение жгута или закрутки. Жгут входит в состав медицинской аптечки. Если жгута нет, то его можно заменить ремнем, подтяжками и др. Накладывают жгут на конечность выше места кровотечения, как можно ближе к ране, но только поверх одежды или подкладки. Для подкладки под жгут или закрутку могут быть использованы: полотенце, платок, шарф, сложенный в несколько слоев бинт или любая другая материя. Приподнятую конечность следует туго обернуть несколькими оборотами жгута. Концы жгута закрепляют с помощью кнопки находящейся на его конце, а при ее отсутствии концы завязывают узлом. Затягивать жгут нужно до момента остановки кровотечения. Слишком тугая затяжка может привести к повреждению сосудов, нервов и тканей. Вместе с тем, слабо наложенный жгут сдавливает только вены, что усиливает артериальное кровотечение. Поэтому конечность сжимают жгутом с усилием, достаточным лишь для полного прекращения кровотечения.
Наложение жгута прекращает доступ крови к тканям, что по прошествии 1,5–2 ч может вызвать их омертвение. Чтобы этого не произошло, под жгут прикрепляют медицинский маячок (записку), с указанием времени его наложения (маячок входит в состав автоаптечки). Уже через 1 ч жгут следует ослабить до появления пульса ниже его наложения. Если кровотечение прекратилось, жгут можно заменить наложением на рану давящей повязки. При продолжении кровотечения жгут снова затягивают. Но он не должен быть наложен в общей сложности более, чем на 1,5 часа.
После наложения жгута необходима иммобилизация конечности, которая обеспечивается наложением шин или заменяющих их приспособлений. В холодное время года конечность следует хорошо утеплить, так как ткани, расположенные ниже места наложения жгута и не получающие крови, могут замерзнуть и омертветь. Пострадавшего с наложенным жгутом следует немедленно эвакуировать в лечебное учреждение для окончательной остановки кровотечения.
При отсутствии жгута кровотечение может быть остановлено закруткой. Выше места кровотечения из ремня, бинта, платка делают петлю, в которую вставляют палочку, дощечку, ветку и, вращая ее, затягивают конечность до полной остановки кровотечения. Палочку привязывают к конечности. Остальные правила наложения закрутки те же, что и жгута.
Способом максимального сгибания суставов можно остановить кровотечение из подключичной, бедренной, подколенной и плечевой артерии. При кровотечении в паховой или подмышечной области, когда нельзя применить жгут, или при кровотечении из голени и предплечья временно остановить кровотечение можно, согнув конечности в суставах. В область сустава вкладывают тугую подушечку из марли, ваты, любой материи, поролона, губчатой резины и т. д. Затем максимально сгибают конечность в суставе и закрепляют ее в этом положении.
При кровотечении из верхней конечности его временно можно остановить, оттянув локти назад и связав их. При этом ключица прижимается к первому ребру и сдавливает подключичную артерию.

Жгут или закрутку накладывают при полном отрыве конечности и обильном кровотечении на срок не более 1,5 часа.

После остановки кровотечения следует обработать кожу вокруг раны спиртовым раствором йода (имеется в комплекте медаптечки), зеленкой или любым другим спиртовым раствором, в крайнем случае – неэтилированным бензином, и наложить стерильную повязку. В состав автомобильной аптечки входит две салфетки с хлоргексидином. Салфетка обезболивает и ускоряет заживление ран, имеет явно выраженное антимикробное действие. Ее следует смочить водой или водным раствором для обработки ран и наложить на рану. Фиксировать салфетку следует бинтом или пластырем. Далее необходимо периодически смачивать повязку водой для поддержания ее во влажном состоянии. При большом кровотечении дополнительно на рану накладывают салфетку с фурагином (в комплекте медаптечки их две), а сверху – марлевую салфетку для увеличения всасывания и уменьшения подсыхания повязки. Салфетка с фурагином имеет выраженное кровоостанавливающее действие.

Первая помощь при остановке дыхания и сердца При опасных для жизни состояниях может наступить клиническая смерть, главным признаком которой является остановка сердца и дыхания (пострадавший без сознания, дыхание и пульс на сонной артерии отсутствуют).
Однако изменения в организме, которые при этом происходят в течение нескольких минут, носят обратимый характер. Немедленное и правильное применение в этих случаях методов оживления (реанимации) может спасти человеку жизнь.
К простейшим и всем доступным методам реанимации относятся искусственное дыхание и непрямой массаж сердца.

Последовательность восстановления дыхания и кровообращения: Достать из комплекта автоаптечки медицинские перчатки и надеть их на руки.
Уложить пострадавшего на спину, освободить от одежды грудь и живот, раздвинуть его челюсти любым плоским предметом или указательным пальцем, введенным между щекой и последними зубами.
Повернув голову набок, салфеткой из медицинской аптечки очистить ротовую полость.
Для проведения искусственной вентиляции легких взять из автоаптечки специальное устройство для проведения искусственного дыхания «рот в рот» – пленку-клапан.
Стать со стороны правой руки пострадавшего и, положив под шею правую руку, приподнять шею. При этом голова запрокинется назад, и дыхательные пути, которые могут быть закрыты запавшим языком, откроются.
Нажимая ребром левой ладони на лоб, нужно удерживать голову в запрокинутом положении, а большим и указательным пальцами зажать нос.
После этого правую руку вытащить из-под шеи и, надавливая на подбородок, открыть рот.
Накрыть лицо пострадавшего пленкой-клапаном мундштуком вниз.
Установить мундштук в рот пострадавшему, прижать челюсть, чтобы мундштук был зажат его зубами.
Оказывающему помощь выполнить глубокий вдох и, приложив свои губы к входному клапану спецустройства, сделать резкий выдох в рот пострадавшему. Вначале делают 3–5 быстрых вдуваний воздуха в легкие пострадавшего и при наличии пульса продолжают вдувание 12–14 раз в минуту взрослым и 16–18 раз детям.
При использовании специального устройства для проведения искусственного дыхания полностью исключен контакт человека, оказывающего помощь, с рвотными массами или кровью пострадавшего.
Искусственное дыхание может не дать результатов, если одновременно у пострадавшего останавливается сердце. Поэтому при искусственном дыхании необходимо постоянно контролировать пульс и, если он исчезает, немедленно приступить к непрямому массажу сердца.
Сердце располагается под нижней частью грудины. Периодическим давлением на это место можно вызвать искусственное сокращение и расслабление сердца. Пострадавшего укладывают на спину на землю, пол, стол. Оказывающий помощь становится справа или слева и кладет ладонь левой руки в поперечном направлении на нижнюю часть грудины, а ладонь правой руки – сверху. Сжатие грудной клетки происходит за счет давления туловища оказывающего помощь. Смещение грудины по направлению к позвоночнику должно составлять 4–6 см. Темп сжатия 60 движений в минуту.
Последовательность оказания помощи должна быть такой: одно вдувание воздуха, четыре-пять сжатий грудной клетки. Реанимационные меры следует продолжать до прибытия «скорой помощи» или до появления самостоятельного сердцебиения. Первым признаком оживления будет толчок сердца в ладонь. При эффективном массаже сердца кожные покровы розовеют, зрачки сужаются и начинают реагировать на свет, появляются пульс и самостоятельное дыхание.

Первая медицинская помощь при травмах Травмой называется повреждение тканей человеческого тела, какого-либо органа или всего организма в целом. К травмам относятся: раны, ушибы, растяжения, вывихи, переломы, сотрясения головного мозга, повреждения внутренних органов, ожоги, отморожения.

Раны — повреждения, которые возникают при нарушении целостности кожи, слизистых оболочек или органов тела. Раны по способу их возникновения бывают резаные, рубленые, колотые, ушибленные, рваные, огнестрельные, укушенные. При ДТП раны чаще всего бывают ушибленные и рваные. Такие раны являются наиболее тяжелыми. В окружности этих ран находится большое количество нежизнеспособных, размятых и загрязненных тканей, ввиду чего они часто осложняются нагноением или даже возникновением таких тяжелых для жизни заболеваний, как столбняк и газовая гангрена. Это происходит в результате попадания из загрязненной раны в кровь болезнетворных микробов. Уничтожение или ослабление микробов достигается механическим удалением с поверхности раны обломков ранящего предмета, грязи, обрывков одежды и т. д. Обрабатывать рану следует в полиэтиленовых перчатках (входят в состав автоаптечки), предварительно протерев их спиртом, неэтилированным бензином.
Кожные покровы вокруг раны смазывают настойкой йода (спиртом, неэтилированным бензином), но слегка, чтобы не вызвать ожога.
Нельзя допустить, чтобы эти средства попали в рану. Это вызовет ожог поврежденных тканей и замедлит заживление. Рану нельзя ополаскивать водой, заливать спиртом, йодной настойкой, засыпать порошком или накладывать на нее мазь. Промывать можно перекисью водорода или слабым раствором марганцовки, если они окажутся под рукой. В состав автомобильной аптечки входит две салфетки с хлоргексидином. Такая салфетка обезболивает и ускоряет заживление ран, имеет явно выраженное антимикробное действие. Ее следует смочить водой или водным раствором для обработки ран и наложить на рану. Фиксировать салфетку следует бинтом или пластырем. Далее периодически смачивать повязку водой для поддержания ее во влажном состоянии.
Если рана сильно кровоточит, то вначале следует остановить кровотечение, для этого на рану накладывают салфетку с фурагином, а сверху – марлевую салфетку для увеличения всасывания и уменьшения подсыхания повязки. Затем следует перевязать рану, используя для этого индивидуальный перевязочный пакет, бинт (они входят в автоаптечку) или другой чистый материал.

Ушибы — повреждения мягких тканей, не сопровождающиеся нарушением целостности кожи. В месте ушиба появляются боль, припухлость, отмечается местное повышение температуры, более или менее выраженное кровоизлияние и нарушение функции пострадавшей части тела.
Кровоизлияние в виде синяка возникает в результате разрыва сосудов. При поверхностном ушибе синяк появляется через несколько часов, а при ушибе глубоких тканей – через 2–3 дня.
Первая помощь при ушибе должна быть направлена на снижение болей и уменьшение кровоизлияния. Снижение болей достигается созданием покоя поврежденному органу, для чего ушибленную руку подвешивают на косынку, суставы фиксируют повязкой или наложением шин. Для уменьшения кровоизлияния пострадавшей части тела придают возвышенное положение, к месту ушиба прикладывается пузырь, наполненный холодной водой или льдом. При тяжелых ушибах, особенно головы, живота, позвоночника, грудной клетки, пострадавшего следует транспортировать в лечебное учреждение.

Растяжение связок чаще всего возникает в коленных и голеностопных суставах. При этом связки надрываются. Появляется отечность в области сустава, а через несколько часов возникает синюшный кровоподтек. Отмечается сильная боль, которая усиливается при движении. Однако пострадавший может передвигаться. Первая помощь направлена на уменьшение болей, что достигается наложением на сустав фиксирующей повязки и его неподвижностью.

Вывих — это смещение суставных концов одной или нескольких образующих суставов костей, сопровождающееся повреждением суставной сумки и связочного аппарата. Вывихнутой считается кость, сместившаяся от сустава к периферии. Вывих может быть полным, когда суставные поверхности костей полностью перестают соприкасаться друг с другом, и неполным (подвывих), когда между суставными поверхностями имеется частичное соприкосновение.
При вывихе появляется резкая боль в конечности и наблюдается отсутствие движений в поврежденном суставе. Конечность принимает вынужденное положение. Так, при вывихе в плечевом суставе рука согнута в локте и слегка отведена от туловища. При вывихе в тазобедренном суставе нога согнута в колене и повернута носком внутрь, реже наружу. Контуры сустава по сравнению со здоровым изменены, конечность укорочена или удлинена.
Вправлять вывих нельзя, так как неграмотные действия могут ухудшить состояние пострадавшего.
Первая помощь при вывихе должна быть направлена на уменьшение болей фиксированием конечности в положении, которое она приняла после травмы, и прикладыванием к поврежденному суставу пузыря (грелки) с холодной водой или льдом.
Верхнюю конечность фиксируют подвешиванием на косынку, нижнюю – при помощи шин.
В случае открытого вывиха (с разрывом кожи) на рану накладывают стерильную повязку. В этом случае пострадавшего нужно срочно транспортировать в лечебное учреждение.
При вывихе в суставах верхней конечности пострадавшего эвакуируют сидя, нижней – лежа.

Переломы — это нарушение целости кости. Они довольно часто случаются при ДТП. Переломы бывают закрытые и открытые. Закрытый перелом не сопровождается разрывом кожи. При разрыве кожи, когда отломки костей выступают наружу, перелом называют открытым.
При переломе костей конечностей и их смещении отмечаются укорочение руки или ноги, резкая болезненность в месте перелома при движении. При открытых переломах вокруг раны смазывают настойкой йода и накладывают стерильную повязку. Затем иммобилизуют конечность. Для этого используют шины. При отсутствии стандартных шин можно использовать подручные средства: палки, доски, прутья, пучки камыша и т. д.
При накладывании шин необходимо придерживаться следующих правил:
– поврежденную конечность нельзя вытягивать;
– если в месте перелома открытая рана и сильное кровотечение, то сначала накладывают жгут, затем повязку на рану и шины с двух сторон конечности;
– обе шины должны захватывать суставы, расположенные выше и ниже места перелома;
– шину перед наложением необходимо обернуть мягкой тканью или ватой.
Поднимать конечность при переломах костей и снимать обувь с пострадавшего нужно осторожно, не причиняя боли.

Сотрясение мозга возникает при сильных ударах или ушибах головы. Пострадавший теряет сознание на период от нескольких секунд до нескольких часов и даже дней. Возникает рвота, иногда многократная. При возвращении сознания больной ничего не помнит о событиях, предшествовавших травме. Первая помощь при сотрясении мозга заключается в следующем: пострадавшего необходимо положить на бок или на спину, причем голова должна быть повернута набок. Такое положение препятствует попаданию в дыхательные пути рвотных масс или западанию языка. В таком положении пострадавшего доставляют в лечебное учреждение.
При травмах грудной клетки возможны переломы ребер. При этом появляется резкая болезненность при движении, особенно при нажатии на место перелома.
Первая помощь выражается в тугом бинтовании грудной клетки бинтами или полотенцами. Особенно опасны проникающие ранения грудной клетки. Если при этом повреждено сердце, аорта, легкие, то возникает сильное кровотечение, которое может привести к смерти. При проникающем ранении грудной клетки, даже если не повреждены находящиеся в ней органы, в плевральную полость поступает наружный воздух. Давление в плевральной полости ниже атмосферного, поэтому поступающий воздух приводит к спадению легкого, смещению сердца, сдавливанию легкого здоровой стороны и расстройству кровообращения. Такое повреждение грудной клетки называется открытым пневмотораксом, который создает угрозу для жизни пострадавшего.
Для предупреждения открытого пневмоторакса необходимо быстро закрыть рану грудной клетки при помощи липкого пластыря, прорезиненной обертки от индивидуального пакета, клеенки, воздухонепроницаемой пленки и туго прибинтовать их. Транспортировать пострадавшего в лечебное учреждение нужно как можно быстрее в сидячем положении.

Ранения живота (брюшной стенки) чрезвычайно опасны, так как при этом могут быть повреждены органы брюшной полости, что требует немедленной операции. Если через рану в брюшной стенке выпадают кишки или другие органы, то их ни в коем случае нельзя вправлять в рану.
После обработки кожи вокруг раны на выпавшие органы накладывают стерильную марлю (подушечки от индивидуального пакета), а по бокам от органов – толстый слой ваты. Все это закрывают бинтовой повязкой или полотенцем, простыней, прошив края их ниткой или застегнув булавками.
При любом ранении в живот пострадавшего нельзя кормить, поить и давать через рот лекарства. Транспортировать необходимо в положении лежа с приподнятой верхней частью туловища и согнутыми в коленях ногами.
При падении человека животом на твердый предмет или при сильном ударе по животу возникают закрытые повреждения органов брюшной полости.
В таких случаях возможны разрывы печени, селезенки, почек, в результате чего возможно сильное внутреннее кровотечение. Возникают сильные боли в животе, тошнота, живот твердый, напряженный. Пострадавший не может стоять, часто в таких ситуациях развивается шок. Пострадавшего нельзя поить и кормить. Его укладывают так же, как и при открытых ранениях живота, предпринимают противошоковые мероприятия и быстро доставляют в больницу.

Ожоги бывают термические и химические. Термические ожоги возникают под действием высоких температур (пламя, горячая или горящая жидкость, раскаленные предметы). Химические ожоги появляются от действия крепких кислот, щелочей, йода, паров бензина, керосина и других веществ.
Первая помощь при ожоге – пострадавшего следует вынести из зоны действия высокой температуры или прекратить действие поражающего фактора другим путем. Пламя с горящей одежды гасят укутыванием пострадавшего одеялом, брезентом, обливанием водой.
При обширных ожогах нужно разрезать одежду, прилипшие к ожогам участки ткани обрезать и оставить на месте. Нельзя прокалывать пузыри, смазывать обожженную поверхность любыми мазями или засыпать порошками.
При химических ожогах обожженные участки промывают водой, щелочные ожоги обрабатывают 1–2 %-ным раствором борной, лимонной или уксусной кислоты. Кислотные ожоги промывают мыльным раствором или 2 %-ным раствором столовой соды.
Обожженные поверхности прикрывают чистой материей. При обширных ожогах используют чистые простыни. Пострадавшего в холодное время года следует укутать в одеяло, напоить большим количеством жидкости (чай, минеральная вода) и транспортировать в лечебное учреждение.

Обморожение возникает в результате воздействия низких температур на кожу и более глубоко лежащие ткани. Иногда обморожение может наступить незаметно. При обморожении отмечаются побледнение соответствующей части тела, ее похолодание, потеря чувствительности. Реакция в виде боли и других проявлений появляется лишь после согревания пораженной ткани.
Пострадавшего необходимо поместить в теплое помещение, дать ему горячий чай, кофе. Отмороженные части тела надо растирать, а после потепления и порозовения кожи протереть спиртом, водкой и наложить стерильную повязку.
Затем пострадавшего следует укутать одеялами и согревать грелками. Запрещается растирать кожу при наличии пузырей. Нельзя растирать кожу снегом, так как он еще больше охлаждает ее и может травмировать или загрязнить пораженный участок.
Если возможно, то пострадавшего кладут в теплую ванну, повышая ее температуру в течение 20–30 мин с 18 до 37 °C.
Нельзя смазывать кожу вазелином или мазями, так как это затруднит лечение пораженной кожи в лечебном учреждении.
Общее замерзание наступает при длительном воздействии низких температур. Оно характеризуется вялостью, усталостью, ознобом, затем наступает сон, и человек погибает. Помощь та же, что и при отморожении, но при отсутствии признаков жизни необходимо сразу же начинать делать искусственное дыхание и непрямой массаж сердца.
Обморок — это внезапная кратковременная потеря сознания, возникающая в результате недостаточного кровоснабжения мозга.
Причинами обморока могут быть сильное нервное потрясение, резкая боль, кровотечение, длительное стояние на ногах в душном помещении, чрезмерная вентиляция легких при усиленном дыхании, резкий переход из горизонтального положения в вертикальное.
Обмороку предшествует слабость, головокружение, тошнота, звон в ушах, потемнение в глазах, холодный пот. Зачастую потеря сознания возникает без предшествующих признаков, и человек внезапно падает. Отмечается бледность, выступает холодный пот, пульс слабый, редкий, иногда едва прощупывается, стопы и руки становятся холодными, зрачки сужены, дыхание поверхностное.
Пострадавшего нужно вынести на свежий воздух или открыть окна, двери, расстегнуть одежду, стесняющую шею, грудь, живот. Для улучшения кровоснабжения головного мозга пострадавшего следует уложить на спину с головой, опущенной ниже туловища, и приподнятыми ногами.
Затем лицо и грудь обрызгивают холодной водой, дают понюхать нашатырный спирт или другое вещество с резким запахом, растирают виски одеколоном или уксусом, конечности согревают грелками.
Если пострадавший не приходит в сознание, нужно проверить, не закрыл ли язык дыхательные пути. При этом следует открыть ему рот и вытащить язык.
При остановке или резком ослаблении пульса и дыхания производят искусственное дыхание и непрямой массаж сердца.

Повязки, применяемые при оказании помощи пострадавшим Для повязок в автоаптечке предусмотрен стерильный бинт, перевязочный пакет стерильный и перевязочные медицинские косынки.
Косыночные повязки применяют для подвешивания руки при повреждениях кисти, плеча, предплечья, головы. Руку сгибают в локте под прямым углом и косынку подводят к ней так, чтобы один из длинных концов (верхний) укладывался над ключицей со стороны травмированной руки, а второй конец (нижний) свешивался вниз. Верхушка косынки должна выходить наружу из-под локтя. Завернув нижний конец вверх, проводят его на надплечье здоровой стороны и сзади на шею, где связывают с другим концом косынки. Верхушку косынки загибают вокруг локтя и укрепляют впереди локтя булавкой. При перевязке головы косынку кладут на затылок и темя, верхушку опускают на лицо. Концы связывают на лбу и фиксируют их булавками, а верхушку загибают на завязанные концы на темя и также укрепляют ее булавкой.

Пращевидные повязки накладывают при травмах носа, подбородка, затылка, темени. Крестообразные или восьмиобразные повязки накладывают при травмах затылка, груди, кисти, голеностопного сустава. При травмах в области затылка бинт двумя турами укрепляют вокруг головы на уровне лба, затем ведут его косо через затылочную область слева направо вниз. Обходят шею с боковой и передней сторон и далее проводят бинт снизу вверх налево. Затем обходят голову спереди и снова повторяют ходы. В области затылка ходы бинта перекрещиваются.

Колосовидная повязка применяется при травмах в области плеча. Спиральная повязка применяется для бинтования пальца (пальцев) кисти и грудной клетки.
При травмах груди бинтовать начинают с круговых движений вокруг грудной клетки. Затем из правой подмышечной области бинт ведут по передней поверхности груди косо на левое плечо, проходят сзади через спину поперек на правое надплечье, откуда бинт ведут снова по передней поверхности груди в область левой подмышки, перекрещивая тур. Далее бинт ведут сзади через спину к правой подмышечной впадине и вновь повторяют описанный восьмиобразный ход. Закрепляют повязкой вокруг грудной клетки.


Первая помощь при отравлении Отравление может быть вызвано окисью углерода (СО), которая содержится в выхлопных газах автомобиля, парами неэтилированного бензина при высокой концентрации их в воздухе, этилированным бензином, а также употреблением в пищу некачественных продуктов.
Окись углерода не имеет запаха и цвета, поэтому появления ее в кабине или гараже водители не замечают. Особенно опасно отравление в небольших и плохо проветриваемых гаражах, где уже через 5 мин работы двигателя на холостом ходу могут возникнуть смертельные концентрации СО. Отравление возможно при движении автомобилей большими плотными колоннами, а также во время сна или продолжительного отдыха в кабине автомобиля с работающим двигателем.
Отравление окисью углерода проявляется головными болями, слабостью, головокружением, шумом в ушах, тошнотой, рвотой, побледнением. В тяжелых случаях отравление может привести к смерти.
Для оказания помощи пострадавшего нужно вынести на свежий воздух, расстегнуть одежду и начать делать искусственное дыхание. Если состояние пострадавшего не улучшается, следует вызвать «скорую помощь» или транспортировать его в медицинское учреждение.
Отравление этилированным бензином происходит от содержащегося в нем тетраэтилсвинца (ТЭС). Отравление может произойти в результате поступления этилированного бензина в организм через кожу при мытье рук, желудочно-кишечный тракт при случайном проглатывании или употреблении в пищу соприкасавшихся с ним продуктов, а также при вдыхании паров этилированного бензина.
При остром отравлении появляются головные боли, потливость, общая слабость, нарушение сна, снижение памяти, ощущение инородного тела во рту. При попадании яда в желудок наступает рвота и возникают боли в подложечной области. В тяжелых случаях отмечается понижение артериального давления и температуры тела, потеря сознания.
Пострадавшего следует удалить из зоны поражения, водой с мылом смыть бензин с кожи, промыть желудок водой или 2 %-ным раствором столовой соды. Желудок промывают путем обильного многократного питья с последующим вызыванием рвоты.
При бессознательном состоянии пострадавшего немедленно доставляют в лечебное учреждение.
Отравление может наступить и при длительном вдыхании паров обычного (неэтилированного) бензина. Оно характеризуется возбуждением, появлением эйфории, подобно опьянению, затем появляется тошнота, рвота, судороги, ослабление дыхания.
Пострадавшего следует удалить из зоны воздействия паров бензина.
При отравлении некачественными пищевыми продуктами наблюдается общее недомогание, упадок сил, боли в желудке, кишечнике, правом подреберье, тошнота, рвота.
Пострадавшему следует принять обильное многократное питье с последующим вызыванием рвоты, а внутрь – активированный уголь. Если состояние больного не улучшается – следует его доставить в лечебное учреждение.

Способы транспортирования пострадавших Согласно п. 2.10, г Правил, водитель, причастный к ДТП, в случае невозможности оказания необходимой медицинской помощи на месте и вызова «скорой помощи», должен обратиться за помощью к присутствующим и отправить пострадавших в лечебное учреждение на подручных транспортных средствах. В этом случае особое значение приобретает правильность транспортировки пострадавших. Способы транспортировки зависят от состояния потерпевших.
При переломах позвоночника целостность позвоночника нарушается при смещении костных отломков в результате движений пострадавшего. Поэтому пострадавший должен быть в лежачем положении. Поднимать его нужно очень осторожно и по команде. Пострадавшего укладывают на доску, к которой его прибинтовывают, и в таком положении эвакуируют.
При переломе костей таза нередко повреждаются расположенные внутри него органы. Такая травма относится к наиболее тяжелым. Пострадавший в лежачем положении не может поднять ногу. Его следует уложить на широкую доску (щит), на которую предварительно кладут матрац или заменяющую его подстилку. Ноги пострадавшего надо согнуть в коленях, развести и подложить под них валик.
При переломах позвоночника и костей таза нередко возникает шок. Поэтому транспортировка и особенно перекладывание пострадавшего должны быть чрезвычайно щадящими. При этом необходимо учитывать, что малейшее смещение отломков причиняет сильную боль, что может способствовать возникновению шока.
При сотрясении мозга пострадавшего следует положить на бок или на спину, причем голова должна быть повернута набок. Такое положение препятствует попаданию в дыхательные пути рвотных масс или западанию языка. В таком положении пострадавшего доставляют в лечебное учреждение.
При ранении грудной клетки транспортировать пострадавшего в лечебное учреждение нужно как можно быстрее в сидячем положении.
При ранении живота (брюшной стенки) транспортировать необходимо в положении лежа с приподнятой верхней частью туловища и согнутыми в коленях ногами.
При значительной кровопотере и шоке нарушается мозговое кровообращение. Поэтому голова пострадавшего при транспортировке должна быть ниже туловища.
Если пострадавший без сознания , транспортировать его необходимо в положении на боку или лежа, повернув голову набок.
Неправильное положение пострадавшего во время транспортировки может нанести ему непоправимый вред.


8. С автомобилем на ты…




8.1. Чтобы двигатель не перегревался



«Будь проклят тот день, когда я сел за баранку этого пылесоса» – такое известное по фильму «Кавказская пленница» изречение или что-то подобное можно услышать от водителя, стоящего на дороге у автомобиля с поднятым капотом. Его можно понять: возиться с машиной под жгучим солнцем, да еще в сплошном облаке выхлопных газов от движущихся по дороге машин – удовольствие не из приятных. Жаркое лето. Плюс 30 градусов в тени. Проблема перегрева двигателя в это время года – одна из наиболее распространенных.

Каковы причины перегрева, и можно ли заранее предусмотреть и предупредить перегрев? Разумеется, можно.

Рассмотрим типичные случаи, в которых водитель, даже не очень технически подготовленный, может добиться положительных результатов.

Итак, на щитке приборов водителя загорелась красная сигнальная лампочка, свидетельствующая о перегреве двигателя (температура свыше 110–115 °C). Каковы возможные причины?

1)  Причиной перегрева может быть закрытое положение створок жалюзи радиатора. 

В случае, когда на автомобиле перед радиатором установлены жалюзи, проверьте положение створок, они должны быть открыты. Вполне вероятно, что после запуска двигателя, для его быстрого прогрева, вы створки закрыли, а вот открыть их после прогрева забыли, или же они не открылись из-за неисправного привода управления. Закрытые жалюзи преградят обдув радиатора системы охлаждения, что приведет к перегреву двигателя.

2)  Проверьте наличие охлаждающей жидкости (ОЖ) в расширительном бачке системы охлаждения двигателя. 

Уровень ОЖ должен быть выше риски «min» на 2–3 см. Если уровень мал, найдите место утечки, обратив особое внимание на состояние резиновых трубопроводов. В случае, когда уровень уменьшился из-за утечки ОЖ – долейте охлаждающей жидкости. Если же утечки нет, а уровень стал малым из-за испарения ОЖ – долейте дистиллированной воды.

3)  Виновником перегрева двигателя может быть термостат. 

Термостат представляет собой клапан, регулирующий интенсивность циркуляции охлаждающей жидкости через радиатор в зависимости от ее температуры. При температуре ОЖ около 76–87 °C клапан должен открываться, позволяя жидкости циркулировать через радиатор. Работоспособность термостата проверить очень просто. Когда двигатель перегрет, пощупайте радиатор. Если он холодный, значит, жидкость через радиатор не циркулирует, то есть клапан термостата ее не пропускает. Он неисправен. Попробуйте несильными ударами постучать по патрубку термостата, заевший клапан может открыться, радиатор сразу станет горячим. В противном случае требуется замена термостата. Если же на ощупь радиатор оказался горячим, то термостат функционирует нормально.

4)  Возможной причиной перегрева может быть низкая теплопроводность радиатора. 

Радиатор расположен за декоративной облицовочной решеткой, при движении обдувается встречным воздухом и со временем неизбежно забивается грязью, насекомыми, листьями, пухом с деревьев и т. п. В этом случае следует прочистить или промыть радиатор. Делать это следует с осторожностью, чтобы не повредить хрупкие теплоотводящие пластины.

5)  Причиной перегрева может стать обрыв приводного ремня системы охлаждения или неправильное его натяжение. 

В некоторых автомобилях система охлаждения приводится в действие с помощью ременной передачи. В случае обрыва приводного ремня функционирование системы охлаждения прекращается. А в тех случаях, когда ремень плохо натянут или замаслен, он может при работе пробуксовывать, тогда функционирование системы охлаждения будет неэффективным. Поэтому нужно проверить состояние ремня, его натяжение и принять соответствующие меры по устранению недостатков. Натяжение приводного ремня определяют по величине прогиба на его середине. При нажатии пальцем на ремень с усилием примерно 10 кгс, его прогиб должен составлять 10–15 мм.

6)  Причиной перегрева может быть неработающий электровентилятор или неисправность электромагнитной муфты. 

Вентилятор предназначен для усиления потока воздуха через радиатор. Электромагнитная муфта или электромотор вентилятора должны включаться при температуре жидкости 89–95 °C, и отключаться – при 84–90 °C. При неисправности датчика температуры электромотор вентилятора или муфта могут включаться при более высокой температуре. При неисправностях электромотора или электромагнитной муфты, вентилятор вообще работать не будет.

Поэтому, в случае перегрева двигателя, определите: работает ли электровентилятор. Если нет, проверьте: замкнуты ли контакты датчика температуры, оцените техническое состояние электромотора или электромагнитной муфты. Для водителей, знакомых с электротехникой, можно рекомендовать параллельно контактам датчика температуры подключить тумблер для включения вентилятора вручную при температуре 85–90 °C.

7)  Причиной перегрева может быть отложение большого количества накипи в системе охлаждения. 

Чаще всего накипь образуется в результате использования в системе охлаждения водопроводной воды или некачественной ОЖ. В данной ситуации необходимо принять меры по удалению накипи.

8)  Причиной перегрева может стать негерметичность соединения шланга, соединяющего насос системы охлаждения со штуцером впускного коллектора. 

Под действием вакуума, создаваемого в шланге насосом системы охлаждения, воздух будет поступать в его полость. Тогда крыльчатка насоса станет захватывать не жидкость, а воздух, вследствие чего циркуляция охлаждающей жидкости в системе прекратится. Замена хомута с меньшим диаметром позволит надежно обжать шланг на штуцере коллектора, и неисправность будет устранена.

9)  Перегрев двигателя может произойти на тяжелых дорогах (сухой песок, вязкий грунт и т. п.) при длительной езде на низких передачах с максимальной мощностью. 

Особенно это характерно для высокооборотных двигателей.

В таких случаях надо постоянно следить за температурой двигателя, периодически снижать нагрузку на него, включить отопитель, в общем, любыми способами добиться снижения температуры.

10)  Циркуляция жидкости может нарушиться из-за образования «паровой пробки» в системе охлаждения, что немедленно вызовет перегрев. 

Система охлаждения должна быть герметичной. Важную роль в этом играет пробка расширительного бачка, в которой есть два клапана – впускной и выпускной. Последний поддерживает давление в системе выше атмосферного, что позволяет поднять температуру кипения охлаждающей жидкости в системе до величины не менее 108 °C для ОЖ Тосол А-40М и не менее 115 °C для Тосол А-65М. Давление начала открытия этого клапана должно быть в пределах от 1,1 до 1,5 кгс/см2. Когда клапан исправен, даже в 30-градусную жару в транспортных заторах проблем с перегревом не должно быть. Если же клапан срабатывает при меньшем давлении, температура кипения охлаждающей жидкости будет ниже и она может закипеть.

То же самое происходит и при исправном клапане, если негерметично соединение пробки с расширительным бачком. Заметив здесь утечку жидкости, первым делом надо проверить кромку горловины. Неровную, со следами облоя от литья, нужно аккуратно зачистить, чтобы соединение стало герметичным.

Чтобы летом в жаркую погоду вас не беспокоила проблема перегрева двигателя, рекомендуется при переходе на летний период эксплуатации принять следующие меры:

– проверить и точно установить момент зажигания (нельзя допускать очень раннего опережения зажигания);

– прочистить и отрегулировать карбюратор (двигатель будет перегреваться при работе на бедной смеси);

– прочистить свечи зажигания, выставить нужный зазор между контактами, заменить те свечи, марка которых не соответствует двигателю;

– проверить состояние и уровень масла в системе смазки двигателя, так как система смазки участвует в охлаждении деталей двигателя;

– если в системе смазки двигателя установлен масляный радиатор, проверить его состояние;

– если ранее уже были случаи перегрева двигателя, проверить исправность клапанов в крышке расширительного бачка.

Перегрев двигателя очень опасен, но его можно еще и усугубить, если после обнаружения перегрева тут же выключить двигатель. В этом случае прекратится циркуляция жидкости в системе охлаждения. Температура отдельных деталей двигателя резко возрастет, что может вызвать их деформацию и заклинивание. В контакте с раскаленными стенками цилиндра или головки блока жидкость закипит. Перегретый двигатель запустить будет почти невозможно, но даже, если это сделать удастся, система охлаждения работать не будет, так как крыльчатка насоса, предназначенная для перекачки жидкости, не сможет протолкнуть в систему пар. Такое состояние системы охлаждения будет до тех пор, пока температура ОЖ не станет ниже температуры кипения.

Поэтому, при случае перегрева не выключайте двигатель, сбросьте обороты коленчатого вала до холостых, включите отопитель и его вентилятор. Если есть возможность, двигайтесь накатом, чтобы встречный воздух способствовал охлаждению двигателя. Следите за его температурой. Если появились первые признаки снижения температуры, продолжайте действовать таким же образом. Если температура не снижается, остановите автомобиль, откройте капот, убедитесь, что в расширительном бачке есть охлаждающая жидкость, а система охлаждения функционирует. В противном случае придется действовать по сложившимся обстоятельствам.

...


Помните! 
При перегреве двигателя открывать крышку расширительного бачка следует с большой осторожностью, постепенно, защитив руки тряпками или перчатками. При резком открытии горячая ОЖ, находящаяся под давлением, может резко выплеснуться из бачка.




8.2. Если двигатель переедает масло



Для каждого двигателя внутреннего сгорания в конце концов наступает время, когда его владельцу приходится нервничать. Да и как оставаться спокойным, когда масло приходится доливать канистрами? Мастера автосервиса высказывают разнообразные предположения о «диагнозе», но они единодушны в том, что нужно готовить деньги на ремонт двигателя. Мы же советуем сначала найти тот «канал», по которому куда-то исчезает масло…

Давайте вспомним, какие функции в двигателе выполняет моторное масло и что может случиться, когда его не станет.

Основное назначение моторных масел заключается в том, что они: уменьшают трение, которое возникает между сопрягаемыми деталями, предотвращают изнашивание деталей и делают невозможными их задир, отводят тепло от трущихся деталей, защищают поверхности трения и другие неизолированные детали от коррозийного влияния внешней среды.

Для реализации такого разнообразного спектра функций масло должно иметь соответствующие эксплуатационные свойства: смазочные, вязкостные, противокоррозионные, антиокислительные, моющие и защитные. Именно эти свойства определяют качество масла и возможности его применения в тех или других условиях.

Не прибегая к детальному анализу физико-химических свойств масел, следует отметить, что масло в процессе эксплуатации постепенно теряет их. Так, например, вязкость со временем может увеличиться (если масло интенсивно испарялось) или уменьшиться (если в картер из-за неплотности цилиндро-поршневой группы попадало горючее). В первом случае возможно засмоление и закоксовывание пар трения, а во втором – то самое вытекание масла, о котором речь идет в этой статье.

Некоторые автомобилисты и даже мастера автосервиса советуют применять для смазки двигателей «густые» масла, и никакой «синтетики», мол, в таком случае масло из двигателя никуда не денется. Это неверно. Ведь все синтетические масла имеют высокий индекс вязкости, то есть не меняют своих свойств при повышении температуры. Зато они почти никогда не вызывают образование лаковых пленок на парах трения и на подшипниках, работающих при высоких температурах.

Если же вы заметили, что масло куда-то исчезает из двигателя, попробуйте проанализировать, когда и с чего это началось. Если, скажем, повышенному расходу масла предшествовал перегрев двигателя, то самой вероятной причиной может быть залегание компрессионных колец. Это, в свою очередь, вызывает выбросы масла в камеру сгорания, где оно смешивается с горючим и сгорает с образованием нагара. Этот процесс, к сожалению, будет быстро прогрессировать, если своевременно не вмешаться, то есть не очистить цилиндро-поршневую группу и не освободить поршневые кольца. Попробуйте несколько раз подряд заменить масло в двигателе, сливая его через 2–3 тысячи километров. Причем масло должно быть качественным, с высокими моющими и диспергирующими свойствами. Если это не поможет, обратитесь на СТО, чтобы там промыли двигатель специальной жидкостью. В каждом случае нужно измерять компрессию перед промывкой двигателя и после нее, иначе сложно определить, есть ли толк от этой процедуры или нет. Наблюдайте за отработанными газами – из выхлопной трубы прогретого двигателя не должен вылетать дым.

Может произойти, что вы заметите такую неприятную вещь: на том месте, где только что стояла ваша машина, образовалась небольшая, но свежая масляная лужа. Быстренько выньте масляный щуп и измерьте уровень масла в картере. Так и есть – он ниже нормы. Масло вытекает из машины, и неизвестно каким путем. Чтобы не испортить двигатель, немедленно беритесь за поиски дефекта.

Если вы имеете сухой гараж с чистым, без масляных или топливных луж, полом, советуем закатить в него чисто вымытую и сухую машину, двигатель которой пока еще нигде не замазан. Под машину, в зоне силового агрегата, положите старые газеты или любую бумагу, после чего оставьте автомобиль в таком состоянии на определенное время, например на ночь.

Придя на следующее утро в гараж, внимательно посмотрите на бумагу под машиной. Если на ней будут заметны капли масла или следы их растекания, попробуйте определить, под какой частью двигателя они появились. Таких мест окажется немного, а их, так сказать, локализация упростит устранение дефектов.

Скажем, вам удалось заметить, что масло вытекает из-под масляного фильтра. Это, конечно, досадно, но большой опасности не представляет, ибо фильтр, как подобает, крепко привинчен и сам по себе «отойти» не сможет, поэтому резкого увеличения выбросов масла быть не должно. Если, конечно, вам не «всучили» бракованный негерметичный фильтр. Сначала попробуйте туже закрутить фильтр, а если это не поможет, замените его.

Допустим, что вы нашли капли масла на внешней стороне поддона картера. Если на металле нет следов механических повреждений, полученных от ударов о камни или бордюры, то можно допустить, что поддон был деформирован по каким-то другим причинам. В таком случае его нужно снять, выровнять, смазать герметиком и установить на место. При этом нужно следить за равномерным затягиванием болтов, чтобы не допустить перекоса поддона и не сорвать резьбу.

Еще один возможный дефект, для устранения которого не потребуется много сил и средств – подтекание масла через датчик давления. Даже если оно будет еле-еле сочиться, датчик следует немедленно заменить. Ведь едва заметная струйка может ежесекундно превратиться в фонтан, и двигатель останется без спасительной жидкости.

Водителям знакомы ситуации, когда масло вроде бы и не течет, а двигатель «потеет». Это происходит тогда, когда в картере двигателя создается избыточное давление. Создают его отработанные газы, которые во время рабочего хода поршня прорываются через уплотняющие кольца. Для того чтобы уменьшить это давление, двигатели современных автомобилей оборудованы специальными системами вентиляции картера. Обычно их две: одна работает на холостых оборотах, другая – на больших оборотах. За громким словом «система» скрывается обычная резиновая трубка, через которую картерные газы отсасываются во впускной коллектор через специальный клапан-дозатор. Для того чтобы вместе с картерными газами не летел масляный туман, в клапанной крышке есть маслоотделитель, который при перегретом двигателе может оказаться забитым сажей и не выполнять свои функции. Именно тогда в воздушном фильтре может появиться масло, а в отработанных газах – синий и черный дым.

Если газоотводные каналы забьются, вентиляция картера станет невозможной, и отработанные газы создадут в двигателе такое давление, что ни один сальник, ни одна прокладка не выдержат, и масло вместе с газами потечет наружу.

Проверить функционирование системы вентиляции картера можно довольно простым способом: на место снятой маслозаливной горловины положите кусок картона и заведите двигатель. Если при 1000 об/мин, картон за счет внутреннего разрежения прижмется к горловине, потери масла катастрофическими не будут. Когда же поршневая группа изношена настолько, что разрежение в картере не создается даже при 2000 об/мин, предотвратить вытекание масла не удастся. Если «запотевает» клапанная крышка, ее нужно снять, отмыть, смазать резиновое уплотнение со всех сторон герметиком и установить на место. Эффективность этих мер можно повысить, если не пожалеете герметика и уплотните им все места, где возможно образование щелей. Крепить клапанную крышку следует осторожно, не очень налегая на ключ.

Какой бы ни была причина потерь масла, нужно в первую очередь обеспечить его нормальный уровень в двигателе. Поэтому желательно каждый день контролировать уровень масла в картере.

Осторожно эксплуатируя «больной» двигатель, наблюдайте за ним, а семейный бюджет потихоньку готовьте к серьезным испытаниям, ведь без ремонта не обойтись. И только от вас зависит, будет он своевременным и недорогим или запоздалым и, следовательно, опустошительным для кошелька.


8.3. Если гудят колеса



Уставший человек обычно жалуется: «Так набегался за день, что ноги просто гудят». Конечно, это выражение – аллегория, ноги в действительности не гудят, хоть и болят. А вот колеса «уставшего» автомобиля на самом деле гудят, словно бы предупреждая небрежного водителя о том, что нужно на определенное время отложить все дела и немедленно заняться диагностикой и ремонтом ходовой части.

Печальная милицейская статистика свидетельствует, что с каждым годом увеличивается число аварий, вызванных неисправностью транспортных средств. Причем в первую очередь из строя выходят детали ходовой части. Именно об их «усталости» и сигнализируют звуки, доносящиеся откуда-то снизу. Водителю кажется, что гудят колеса. Понимая, что это гудение означает опасность, он либо закрывает на нее глаза и продолжает ездить, либо ищет выход из создавшегося положения.

Причин гудения колес может быть несколько. Прежде всего, гул со стороны колес может доноситься тогда, когда их «обуют» в шины с грубым протектором, сделанные из слишком твердой резины, а маршрут пролегает по дороге с некачественным покрытием. Резиновые шины в процессе эксплуатации изнашиваются, причем не всегда равномерно и одинаково. Это может вызывать дисбаланс колес. К такому же результату может привести деформация колесного диска в результате удара или даже налипание грязи на его внутреннюю сторону. Неуравновешенность колес, в свою очередь, усиливает их износ. Тогда они гудят особенно сильно. Гудят они и тогда, когда разбалансированы в результате потери одного из балансировочных грузиков. Если не отбалансировать колеса, руки водителя сначала на больших, а в дальнейшем и на малых скоростях почувствуют вибрацию рулевого колеса, которая со временем станет просто нестерпимой и будет мешать вождению. А еще она будет означать быстрое изнашивание рулевой рейки, которое может привести к потере управления. Причин появления посторонних звуков, напоминающих гудение, может быть много, поэтому самый верный способ получить ответ на вопрос о «болезни» автомобиля – это обратиться на любую станцию технического обслуживания автомобилей. И чем скорее, тем лучше. Ввиду того, что при всем внешнем сходстве автомобилей они отличаются друг от друга, лучше показать свой автомобиль специалистам СТО, авторизованной относительно конкретной марки.

Прислушиваться к «гудению» или ехать дальше безо всяких сомнений – это решает, конечно, сам водитель. Но, на наш взгляд, стоит все-таки прислушаться и попробовать понять, в чем причина.

Иногда гудение колес в действительности может оказаться сложным шумом, образованным звуками различной частоты, которые смешались между собой в хаотическом порядке. Среди них и мелкие стуки, вызванные люфтами в соединениях отдельных узлов, и скрежет от трения, и шорох изношенных подшипников, и «пение» вибрирующего металла, и скрип небрежно закрепленных пластмассовых накладок, и многое другое. При некоторых режимах работы автомобиля одна из частот может оказаться резонансной, тогда в общем шуме будет преобладать звук этой частоты. Так, например, подшипник ступицы переднего колеса чаще всего резонирует на скоростях автомобиля в диапазоне 80—120 км/ч, а изношенный шаровый шарнир стойки передней подвески «подстукивает» на выбоинах. Но если с гудением подшипника можно (до поры до времени, конечно) мириться, то люфт в шаровом шарнире может вызывать колебания передних колес влево или вправо тогда, когда водитель этого не ожидает. Такие «несанкционированные маневры» особенно опасны на больших скоростях. Так, например, скорость 90 км/ч – это 25 м/с, то есть неожиданный поворот руля на 10–15 градусов за одну секунду может швырнуть машину на полосу встречного движения или в кювет. Когда же на большой скорости разрушается шаровая опора, это почти всегда заканчивается трагически: автомобили опрокидываются, сталкиваются с другими транспортными средствами, погибают или получают травмы люди. Маленькая деталь, а может наделать много беды.

Вот автомобиль, возле которого «колдуют» опытные специалисты. Владелец этой машины недавно заменил левую амортизационную стойку. Делал это не на СТО, а где-то у своих знакомых в гараже. Конечно же, проверять углы установки передних колес после этого никто не стал, и через некоторое время левая передняя шина преждевременно и неравномерно износилась. Недолго думая, водитель переставил колеса так, как ему казалось целесообразным, и поехал дальше. В результате износилась и вторая шина, а на задних колесах резина уже была совсем «лысой», поэтому дальнейшая ротация шин ни к чему не вела. Пришлось купить и смонтировать новые шины на все колеса, предварительно проверив балансировку колесных дисков, после чего (наконец!) автомобиль попал на компьютерный стенд регулировки «развала – схождения» колес. Там механик сообщил владельцу, что передняя подвеска его авто нуждается во вмешательстве специалистов. И вот автомобиль на подъемнике СТО, а владелец ожидает «вердикта» механиков. Вывод короткий: состояние передней подвески в целом еще не совсем безнадежное, но подшипник левой ступицы и шаровый шарнир левой стойки необходимо заменить. Как сказал механик: «Выпустить вас с такой шаровой опорой за ворота СТО было бы преступлением с моей стороны, ведь деталь износилась так, что можно считать, что ее просто нет. Авария неминуема и может случиться в любой миг». Помрачнело лицо автовладельца, но ничего не поделаешь, пошел в фирменный магазин, расположенный в соседнем помещении, за нужными запасными частями. Последующие события развивались быстро… Механики все сделали умело и качественно, ибо для этого у них есть все необходимое: знание, опыт, прекрасные немецкие инструменты. Особенно порадовала владельца машины гарантия, предоставленная предприятием на проданные запасные части и выполненные работы. Кстати, проверка и регулировка углов установки передних колес – обязательная на СТО операция после любого вмешательства в переднюю подвеску. Иначе ни одна гарантия не поможет и не будет иметь силы. Такой стиль работы – признак высококлассного сервисного предприятия. Конечно, хорошо, когда такое предприятие рядом, а бумажник не совсем пуст. Тогда ваше авто постоянно находится под бдительным контролем специалистов, которые не позволят довести его до неисправного состояния. А как же быть тем автовладельцам, которые чувствуют какие-то неурядицы с ходовой частью, но по тем или иным причинам еще не готовы к визиту на СТО? Можно посоветовать им в первую очередь выполнить такой минимальный комплекс работ:

– поочередно поддомкратить каждое из колес и путем его качания проверить, нет ли избыточных зазоров в подшипниках ступиц;

– проверить зазор в рулевом механизме (свободный ход рулевого колеса должен быть в пределах 10 угловых градусов);

– проверить, нет ли повышенных люфтов в сайлент-блоках реактивных штанг и рычагов, в нижних шаровых шарнирах и в упорных подшипниках амортизационных стоек;

– проверить и довести до необходимых величин давление воздуха в шинах;

– проверить радиальное и осевое биение шин; оно не должно превышать 3 мм;

– отрегулировать (на специальном стенде) углы установки передних колес;

– проверить автомобиль в движении на различных скоростных режимах и на дорогах различного качества.

Следует заметить, что подшипники, сайлент-блоки и шаровые шарниры не ремонтируют даже в условиях СТО, в случае их неисправности нужна замена. Лучше не искать по авторынкам что подешевле, а обратиться в фирменный магазин, где и детали будут высокого качества, и гарантию на них дадут.


8.4. Экономия – богатство бедняков и мудрость богатых



«Экономика должна быть экономной» – когда-то плакаты и транспаранты с этим лозунгом были развешаны повсюду. Возможно, в чем-то экономика действительно была экономной, но только не в том, что касалось экономии горюче-смазочных материалов. В советские времена бензин стоил копейки, так что даже владельцы личного автотранспорта не слишком заботились об его экономии. А шоферы государственных предприятий, чтобы сделать видимость выполнения пресловутого плана, накручивали показания счетчиков пробега, а бензин попросту сливали на землю.

Но времена «бензинового рая» прошли. Цены на нефть бьют все мыслимые и немыслимые рекорды. Естественно, что цена на нефть «тянет» за собой и цену на бензин. В 2006 году стоимость бензина А-95 превысила знаковую отметку в 1 доллар за литр. И хотя затем стоимость литра А-95 спустилась до уровня 80–85 центов, но и эта цена является неприемлемо высокой для большинства автомобилистов. И конечно, автолюбитель, оставляя в очередной раз крупную сумму денег на заправочной станции, не перестает задумываться о том, как же хотя бы чуть-чуть снизить свои расходы. А тут еще сосед по гаражу бередит душу рассказами о том, что его машина (точно такой же модели и марки) расходует 6 литров на сотню, а иногда и того меньше. И поселяются в душе автомобилиста сумятица и беспокойство…

Прежде чем говорить об экономичности и расходе топлива, уясним, что же это, собственно говоря, такое. Итак, экономичность автомобиля принято измерять расходом топлива, затраченного на 100 км пути, или числом километров, которые можно проехать на одном литре (или иных мерах объема) бензина. Расход топлива – величина переменная, зависящая от множества факторов: дорожной обстановки, состояния автомобиля, манеры езды водителя и др. И вот этот нюанс многие автолюбители не учитывают при оценке экономичности своего автомобиля.

Представим себе следующую ситуацию. Есть два абсолютно одинаковых автомобиля, одной марки и одной модели, с объемом двигателя, например, 1,5 литра. Предположим, что и техническое состояние этих автомобилей одинаковое.

Но владелец первого ездит на нем только на выходных на дачу и лишь изредка выбирается в город. Причем дача для него – место отдыха, так что машину свою он сильно не нагружает. Второй же автовладелец не ездит, а буквально живет в городских пробках, часто нагружает свой автомобиль сверх меры. Первый водитель – само спокойствие, сомнительные лавры чемпиона «светофорных гонок» его мало волнуют. Второй же исповедует спортивный (точнее, «псевдоспортивный») стиль езды. Каков же будет расход топлива у этих автомобилей? Первому хватит 6–6,5 литров на 100 км, второй же вряд ли уложится в 10 л на сотню. А если владелец первого автомобиля – человек аккуратный, заботится о своей машине, регулярно проводит регламентные работы и немедленно устраняет возникшие в ходе эксплуатации неисправности, второй же ездит, как говорится, «до тех пор, пока что-нибудь не отвалится», то разница в расходе будет еще более впечатляющей.

Для чего мы, собственно говоря, затеяли этот разговор. А для того, уважаемый читатель, чтобы вы оценили свои возможности и пути экономии топлива. Возможно вы – идеальный водитель, и чтобы добиться хоть какой-то ощутимой экономии, вам придется идти на совсем уж трудновыполнимые в реальной жизни ухищрения. Участники так называемых «эко-ралли», целью которых является проехать определенное расстояние на как можно меньшем количестве топлива, заклеивают пластырем все щели на кузове автомобиля, ездят, несмотря на жару, с закрытыми окнами и выключенным кондиционером, накачивают шины сверх предела и т. д. Вряд ли вам в обычных условиях захочется применять эти способы такой экономии.

Но, прямо скажем, идеальные водители если и встречаются, то их очень немного. Так что пути для экономии бензина, и весьма существенной, все-таки есть. И способы эти используются уже не одним поколением автомобилистов. «Если у вас кончается бензин, вы должны ехать не только медленно, но и равномерно, по возможности избегая скачков». Эти слова мы взяли из книги Зденека Трейбала «Искусство вождения автомобиля», увидевшей свет еще в 50-х годах прошлого столетия. Как видим, полвека назад цели экономии были несколько иными (в те времена бензоколонок было на порядок меньше, чем сейчас), но вот способы остались прежними. Действительно, чтобы сэкономить, самое простое, на первый взгляд, – изменить манеру езды. Вроде бы чего уж проще – нужно просто меньше давить на педаль газа, разумнее пользоваться коробкой передач и тормозами. Но «привычка – вторая натура». Вы, при всем желании сэкономить, по-прежнему участвуете в «светофорных гонках» и по-прежнему считаете, что за городом скорость меньше 120 км/ч – это не скорость. Коль так – об экономии можно забыть. Если же вы все-таки хотите как можно реже посещать бензоколонки, то, возможно, в этом вам помогут наши советы.

Итак, прежде всего следует помнить, что как слишком малая скорость, так и близкая к максимальной, являются неэкономичными. Считается, что наиболее экономичные режимы работы двигателя обеспечиваются при движении автомобиля с частотой вращения коленчатого вала двигателя от 1 /2 до 2/3 от максимальной. Автомобиль следует вести плавно, без резких разгонов и торможений. Опытные водители часто используют так называемое «импульсное» движение – интенсивный, но не резкий разгон, на высших передачах и последующим движении накатом со снижением скорости. Цикл разгон – накат периодически повторяется. Следует, однако, помнить, что выключать двигатель при движении накатом категорически не рекомендуется. Во-первых, выключение зажигания может привести к блокировке рулевого вала и, соответственно, потере управления автомобилем. Во-вторых, при выключенном двигателе не работают вакуумный усилитель тормозов и гидроусилитель руля (там, где они установлены), что также затрудняет управление машиной. Да и кажущаяся экономия на самом деле может обернуться дополнительными расходами, ведь частый пуск двигателя приводит к повышенному износу его деталей.

Следующий фактор, который непосредственно влияет на расход топлива – это техническое состояние автомобиля. Экономичность автомобиля зависит не только от работы двигателя и состояния топливной системы, но и едва ли не от всех основных систем автомобиля. Понятно, что если на вашем автомобиле разрегулирован карбюратор или система впрыска, или топливо попросту подтекает из дырявого бака или трубопровода (помимо прочего, это просто-напросто опасно для вашей жизни) говорить об экономии не приходится. Но на расход топлива непосредственно влияет и состояние электрооборудования, ходовой части, тормозов и т. д. Например, слишком раннее или слишком позднее зажигание приводит к снижению мощности двигателя и одновременно к повышенному расходу. Значительное влияние на работу системы зажигания, и, соответственно, экономию топлива, оказывают свечи. При слабой искре (причинами чего может быть нарушение нормального зазора между электродами, замасливание свечей, трещины изолятора и т. д.) между электродами свечи нарушается процесс сгорания горючей смеси, что опять же приводит к росту ваших расходов на бензин. Вообще же причин повышенного расхода топлива, которые не связаны с работой системы питания, может быть много. Самые распространенные из них – пониженное давление в шинах, нарушение углов установки колес (развала – схождения), нарушение теплового баланса работы двигателя вследствие неисправностей системы охлаждения, «подтормаживание» колес из-за неправильной работы тормозов и др.

Как известно, на расход топлива огромное влияние оказывает аэродинамика. Скажем прямо, у большинства отечественных автомобилей аэродинамические показатели весьма далеки от идеала. Но многие владельцы еще больше усугубляют ситуацию, устанавливая на свой автомобиль различные мудреные приспособления – «дефлекторы», «спойлеры», «антикрылья», «мухоотбойники» и т. д., – которые, как обещают их производители, должны просто-таки на все сто процентов улучшить аэродинамику вашего авто. На самом деле обычно все происходит с точностью до наоборот. Автомобильные фирмы тратят на аэродинамические исследования миллионы долларов и годы работы, так что вряд ли вам за несколько сот гривен или даже долларов удастся сделать то, что не удалось производителю вашего автомобиля. По данным популярного в среде автомобилистов журнала «За рулем», только элементы так называемого «нижнего аэродинамического обвеса» и декоративные колпаки, устанавливаемые на штампованные колеса, улучшают аэродинамику, да и то незначительно. Остальные же «прибамбасы» ухудшают аэродинамические показатели и, соответственно, приводят к увеличению расхода топлива. Настоящими же «пожирателями бензина» являются установленные на крыше багажники, причем как допотопные сварные конструкции, популярные еще в советские времена, так и современные багажники-боксы. По данным «За рулем», багажник на крыше на высоких скоростях увеличивает расход топлива автомобиля малого класса более чем на 1,5 литра. А теперь прикинем, во что обходится такая «полезная штука» автолюбителю. Даже при относительно небольшом годовом пробеге в 10000 км «классические» «Жигули» израсходуют дополнительно около 120–150 литров бензина, а их владелец заплатит лишних 400–500 гривен (исходя из цен осени 2006 года). Так стоит ли таких денег возможность несколько раз в год (ведь на самом деле подавляющему числу автовладельцев чаще он и не нужен) использовать багажник на крыше? На наш взгляд, нет.

Надеемся, что вы прислушались к нашим рекомендациям. Ваш автомобиль в полном порядке с точки зрения технического состояния и аэродинамики, а вы делаете все, чтобы не сжигать лишние литры бензина. Но желание сэкономить все равно остается. В этом случае следует задуматься об альтернативе бензину как источнику получения энергии в автомобиле. Мы не будем рассматривать в данном случае электромобили, машины, работающие на водороде или солнечной энергии. Даже на Западе, где энергосберегающим и экологически чистым технологиям уделяют гораздо больше внимания, чем у нас, подобные средства передвижения все еще являются экзотикой. Так что у отечественного автомобилиста остается два варианта.

Первый – заменить бензин… более дешевым бензином, то есть с меньшим октановым числом. Когда-то среди автомобилистов была очень популярной переделка двигателей автомобилей ВАЗ, ГАЗ и других марок, работавших на бензине А-92 под «76-й» бензин. Делалось это с помощью установки дополнительных прокладок головки двигателя и корректировкой угла опережения зажигания. В те времена (1980-е – начало 1990-х годов) в такой переделке была своя логика. Во-первых, разница в цене между А-76 и А-92 была ощутимой, во-вторых, в эпоху тотального дефицита и экономических перемен на бензоколонках зачастую просто отсутствовало высокооктановое топливо. Сейчас же ситуация несколько иная – разница в цене низко– и высокооктанового бензина не велика, да и проблем с доступностью разных сортов бензина практически нет. Так что заправляться бензином с октановым числом ниже, чем это рекомендовано инструкцией, стоит в случае совсем уж крайней необходимости.

Второй вариант, доступный автолюбителю, – установить на автомобиль оборудование, позволяющее ездить на сжиженном газе (обычно на смеси пропана и бутана). У этого пути экономии достаточно много приверженцев. Например, в Голландии до 50 % бензиновых автомобилей оснащены газовым оборудованием. Немало сторонников езды на газе и в Украине.

Что же скрывается под термином «газовое оборудование»? Собственно говоря, газовая установка состоит из двух основных систем – баллона для хранения топлива и дозирующей системы, подающей газ в двигатель. Баллоны для газа имеют различную форму (в основном, цилиндрическую или тороидальную) и объем от 30 до 300 литров. Владельцам седанов обычно рекомендуют установить цилиндрические баллоны. Хозяева же хэтчбеков и универсалов предпочитают баллоны тороидальной формы, устанавливаемые в углубление, где хранится запасное колесо. Конечно, при такой схеме «запаску» приходится возить в багажнике, зато баллон не мешает складывать сиденья и размещать в салоне длинномерный и объемный груз. Что же касается других критериев выбора баллона, то тут особых премудростей, в общем-то, и нет. Главное – не покупайте совсем уж дешевые и не сертифицированные в Украине изделия.

Дозирующие системы питания принято подразделять на четыре типа. Первый предназначен для карбюраторных двигателей. Такая система состоит из двухступенчатого механического редуктора, снижающего давление и регулирующего подачу газа; дозатора, обеспечивающего нужное проходное сечение питающей магистрали; клапанов, отсекающих либо газ, либо бензин; смесителя, в задачу которого входит перемешивание газа с воздухом, то есть приготовление рабочей смеси.

Второй тип газовых систем предназначен для инжекторных двигателей, не оборудованных ^-зондом, т. е. не имеющих обратной связи. Здесь редуктором обычно управляет электрический запорный клапан, и отсутствует клапан, отсекающий подачу бензина (для этого достаточно просто отключить цепь питания электрического бензонасоса). Кроме этого, так называемый эмулятор позволяет отключить от работы форсунки, подавая на контроллер ложный сигнал об их якобы нормальной работе.

Для автомобилей с одноканальной обратной связью предусмотрена установка газового оборудования третьего типа. Редуктором здесь управляет электроника, а электронный дозатор, подключаемый к штатному ^-зонду, обеспечивает обратную связь ^-зонда с контроллером двигателя.

И наконец, вершина систем газового оборудования – система непосредственного впрыска газа. В данном случае подачей газа руководит целый набор дополнительного оборудования – блок управления, работающий заодно с основным контроллером, рампа с форсунками и калиброванными жиклерами, предусмотрен также специальный газовый фильтр.

После небольшого технического экскурса попробуем все-таки выяснить, в чем же преимущества газа как топлива и какие недостатки эти преимущества могут перевесить. Главное преимущество газа – более низкая цена, ведь обычно газ стоит дешевле бензина. Правда, топливно-энергетический комплекс иногда подбрасывает автолюбителям сюрпризы, так что предугадать, насколько выгодным будет покупка газового оборудования, достаточно сложно. В течение года газ может быть в два раза дешевле бензина, а может стоить практически столько же, сколько и привычное углеводородное топливо. Правда, обычно газ все же дешевле бензина в среднем на 50–70 %. Еще один несомненный «плюс» – автомобиль на газовом топливе гораздо меньше загрязняет окружающую среду. Газ имеет октановое число 103–105, что практически исключает детонацию двигателя. При работе на газе дольше служат моторное масло и свечи, что дает дополнительную экономию. Газ легко смешивается с воздухом, и полученная смесь равномерно наполняет цилиндры, поэтому двигатель работает ровнее и тише. Газовая смесь сгорает практически полностью, поэтому на поршнях, клапанах и свечах зажигания не образуется нагар. Что же касается слухов о взрывоопасности газового оборудования, то они, по мнению специалистов, сильно преувеличены. Случаи взрывов газа на автомобилях очень редки, да и вызваны они в подавляющем большинстве случаев неправильным обслуживанием и элементарной халатностью.


Конечно, есть у газового оборудования и недостатки. Прежде всего, чтобы установить его на автомобиль, владелец должен выложить немалую сумму – от 300 долларов за самую простую систему, предназначенную для карбюраторных двигателей, до 1500 долларов за оборудование непосредственного впрыска газа. Двигатель на газе теряет 10–15 % своей мощности. При низких температурах запустить двигатель на газе гораздо труднее, чем на бензине. Газовое оборудование утяжеляет автомобиль на 30–50 кг, баллон «съедает» дополнительный объем багажника. Газовых заправок на порядок меньше, чем обычных, поэтому на них (особенно летом) часто бывают достаточно внушительные очереди. Что же касается влияния газа на ресурс двигателя, то здесь мнения специалистов и автолюбителей разнятся. Одни считают, что газ увеличивает пробег до капитального ремонта (за счет уже упоминавшейся более высокой детонационной стойкости и некоторых других факторов), другие же полагают, что ресурс уменьшается.

Так устанавливать газовое оборудование или нет? Вряд ли мы сможем дать однозначный ответ. Но, обобщая все вышесказанное, можно (конечно, с определенной долей условности) рекомендовать следующее. Если вы ездите немного, если ваши водительские амбиции не позволяют вам смириться с потерей мощности двигателя и, соответственно, скорости и приемистости автомобиля, если, в конце концов, вблизи дома, гаража или на привычных ваших маршрутах нет газовой заправки, то, наверное, тратиться на газовое оборудование не стоит. Если же вы наезжаете за год как минимум два десятка тысяч километров и вас не смущает некоторое снижение объема багажника, то, возможно, газ может стать для вашего автомобиля альтернативой бензину. Альтернативой и средством немалой экономии.


8.5. Этот ненавязчивый сервис…



Рано или поздно, но любому автолюбителю придется обращаться к услугам автомехаников. Даже если владельцу несказанно повезло приобрести автомобиль, который никогда не ломается (а такого в принципе не бывает – неисправности, пусть даже самые мелкие, но случаются со всеми машинами, от дорогих «суперкаров» до обычных малолитражек), так или иначе, придет пора технического обслуживания. Собственно говоря, эта пора даже для нового автомобиля настает очень быстро – большинство автопроизводителей уже после 1500–2000 км пробега предписывают проведение первого технического обслуживания (ТО-1). И здесь перед автолюбителем встает вопрос: соблюдать или нет заводскую гарантию? 

Наш ответ в данном случае будет однозначным – безусловно, соблюдать. Даже если вы первоклассный механик, отказ от гарантии – сомнительное мероприятие. Еще раз повторимся, что от поломок и различных «детских болезней» не застрахованы даже автомобили самых престижных марок. Однако это не значит, что заводская гарантия и ее соблюдение – тема совсем неинтересная и абсолютно не заслуживает нашего внимания. Прежде всего, не стоит думать, что в гарантийный период производитель или его представитель безоговорочно заменят и починят все, что сломается в вашем автомобиле. На самом деле в условиях гарантии (которые многие автолюбители, находясь в предвкушении от обладания новым автомобилем, не удосуживаются хотя бы бегло просмотреть) есть масса позиций, на которые гарантия не распространяется, или которые могут быть признаны не гарантийными случаями. Некоторые из них вполне разумны (почему, например, фирма должна бесплатно ремонтировать ваш автомобиль, если вы заправили его некачественным или несоответствующим инструкциям бензином), некоторые кажутся не совсем справедливыми (например, отдельные автопроизводители отказывают в гарантии, если музыка, сигнализация и другое дополнительное оборудование установлены не в авторизованных центрах). Но так или иначе, эти требования – право автопроизводителя, и вы, выбрав его продукцию, обязаны их соблюдать. Следует также понимать, что гарантия подразумевает проведение регулярных ТО (отнюдь не бесплатных), причем в строго установленные сроки. Большинство фирм допускает «перепробег» в проведении ТО не более чем 500 км. То есть, если вы приехали на ТО-10 000, а на одометре вашего автомобиля красуется цифра «10 501», то фирма может, причем на совершенно законных основаниях, отказать вам в соблюдении гарантийных обязательств. Поэтому, чтобы избежать излишних расстройств, перед покупкой автомобиля внимательно изучите условия гарантии.

Но вот гарантийный срок закончился. С одной стороны, это значит, что отныне любую поломку любимого автомобиля придется оплачивать из своего кармана. Но с другой стороны, автолюбитель получает определенную свободу выбора. И здесь перед ним встает второй вопрос: какой автосервис лучше? 

Прежде чем ответить на этот вопрос, автолюбитель должен четко усвоить одну простую истину: для работников СТО и их владельцев главное в общении с вами (если вы, конечно, не приходитесь им близким родственником или очень хорошим знакомым) – сделать свою работу как можно быстрее и заработать на этом как можно больше. Другое дело, что большинство (по крайней мере, в это хочется верить) «сервисменов» все-таки делают свою работу добросовестно. Но, к сожалению, как говорится, «не все автосервисы одинаково полезны», некоторые автомеханики в своей работе руководствуются принципом: «не обманешь – не заработаешь». И тогда, например, элементарная течь антифриза из-под ослабленного хомута шланга оборачивается, как принято говорить в некоторых кругах, «разводом клиента на деньги» – дорогостоящей заменой радиатора двигателя, отопителя, термостата и др. Особенно от таких нечистых на руку «мастеров» страдают женщины и неопытные автолюбители. Поэтому, отправляясь на СТО, постарайтесь по возможности изучить проблемы вашего автомобиля и способы их устранения, посоветуйтесь со знакомыми или возьмите их собой. Даже если вы ничего не понимаете в устройстве автомобиля и не можете отличить карбюратор от глушителя, все равно постарайтесь присутствовать рядом с вашим авто хотя бы на этапе диагностики и не соглашайтесь моментально с вердиктом механика. Сразу оговорите, что вы хотели бы сначала ознакомиться с результатами диагностики и что замену деталей (по крайней мере, дорогостоящих) следует проводить только с вашего согласия. Если список обнаруженных неисправностей и стоимость работ, на ваш взгляд, слишком велики, попробуйте обратиться на другое СТО.

Еще один момент, который следует учитывать при визите на сервис. Не стоит думать, что если мастер вам сказал, что «вы обязательно, стопроцентно сможете забрать свою машину в 17.00», то это именно так и будет. К сожалению, затягивание сроков ремонта – обычное явление, причем для всех видов автосервиса. Вызвано это может быть как объективными причинами (пример из жизни – операция по замене поршневых колец, требующая полтора-два дня, из-за отсутствия нескольких прокладок растянулась на две недели), так и субъективными, то есть элементарной необязательностью мастера. Так что пока вы не получили свой автомобиль и не убедились, что все действительно в порядке, не стоит планировать каких-либо дел или поездок, «завязанных» на вашу машину.

Что же касается разновидностей автосервиса, то их (весьма условно) можно разделить на несколько групп. Первая – это фирменные станции техобслуживания, где ремонтируются автомобили одной (иногда двух-трех) марки. Здесь – самое лучшее оборудование, самые лучшие специалисты, прошедшие специальное обучение, но и самые высокие расценки на ремонт. Причем расценки эти – явление незыблемое, то есть, говоря иначе, «торг в данном случае неуместен».

Вторая группа – небольшие СТО, обычно берущиеся за ремонт (за исключением слишком сложного и требующего специальной подготовки и инструмента) любых марок автомобилей. Здесь и оборудование попроще, и механики за рубежом не учились. Но в общем-то, есть практически все необходимое, цены ниже цен на фирменных СТО, к тому же, если вы постоянный клиент, вам могут предоставить определенные скидки.

И наконец, третья группа – так называемый «гаражный сервис». Этот вид сервиса не отражен в отчетах каких-либо государственных органов, тем не менее, он существует и в нем заняты тысячи людей. Конечно, в данной ситуации мастер располагает минимумом оборудования и инструментов (например, у такого автомеханика вряд ли будет установлен подъемник, и в лучшем случае в наличии будет смотровая яма). Что же касается квалификации «гаражных мастеров», то тут возможны самые различные варианты – от действительно «спецов», которые по запаху и цвету выхлопа способны безошибочно определить все неисправности двигателя, до откровенных халтурщиков и профанов, которые, едва научившись держать в руках гаечные ключи, пытаются зарабатывать деньги на доверчивых автолюбителях. Цены на услуги в данной категории обычно самые низкие, причем с постоянного клиента за некоторые, не требующие значительных затрат сил и средств, операции мастер может вообще не взять денег.

Отдельную группу составляют мастерские, занимающиеся каким-то определенным видом ремонта, например кузовными и покрасочными работами, ремонтом автоматических коробок передач, обслуживанием кондиционеров и т. д.

Что же из предложенных вариантов выбрать автолюбителю? Наверное, мы погрешим против истины, если выдадим автолюбителю какой-то определенный рецепт, мол, действовать надо так-то и так. Конечно, не очень целесообразно ремонтировать старенькую «Таврию» на самой дорогой в городе СТО, и вряд ли «гаражный умелец» разберется, например, с гибридной силовой установкой «Тойоты Приус» (прямо скажем, за ее ремонт и обслуживание не всякая «фирменная «тойотовская» станция возьмется, не то что дядя Вася из соседнего гаража). Наверное, вполне разумным будет какие-то мелкие операции и техобслуживание доверять станциям попроще, в случае же серьезного ремонта (надеемся, что таких случаев у вас будет как можно меньше) придется обращаться на фирменные СТО. В любом случае, уважаемый читатель, выбор за вами. И удачи вам в этом нелегком деле – общении с автосервисом…


8.6. Колодки меняем сами



В каждом автомобиле есть детали, которые не просто изнашиваются, а держат автомобилиста в состоянии перманентного беспокойства. С одной стороны, он прекрасно понимает, что тормозить при помощи изношенных тормозных колодок (а именно о них пойдет речь) дело опасное, а с другой – не видит этих самых колодок и точно не знает, на сколько их еще хватит. В то же время именно на них надеется водитель, когда в минуту опасности нажимает на тормозную педаль. И горе тому, у кого тормоза окажутся ненадежными. За те несколько мгновений, которые отделяют момент осознания опасности от аварии, в мозгу водителя сможет мелькнуть лишь одна мысль: «Как это меня угораздило?..»

Если говорить о проверке тормозных колодок, то она не столь сложна, как это представляется неопытным автомобилистам. Во-первых, можно снять одно из колес (лучше передних, т. к. задние тормоза большинства «народных» автомобилей чаще всего барабанные, и их колодки изнашиваются не так интенсивно, как колодки дисковых тормозов) и проверить толщину фрикционных накладок. На всех колодках она должна быть примерно одинаковой и составлять не менее 3 мм.

В случае, если на одном колесе тормозные колодки изношены неравномерно, это может свидетельствовать о неправильной работе суппорта: он не возвращается в исходное состояние после окончания воздействия на тормоз, колодки трут по диску все время, изнашивая его и стираясь сами.

Конечно, не каждый день хочется снимать колеса, чтобы осмотреть тормозные колодки, да и время не всегда находится. А вот поднять капот и посмотреть на уровень тормозной жидкости в бачке – это можно (и нужно) делать всегда, перед каждой поездкой. Если уровень жидкости установился ниже, чем был после замены тормозных колодок, следует выяснить причину этого явления. При отсутствии подтеканий тормозной жидкости падение уровня, скорее всего, свидетельствует о большом износе фрикционных накладок.

Многие автолюбители считают операцию по замене тормозных колодок настолько простой, что осуществляют ее собственными силами. Однако при этом следует иметь в виду, что данная операция требует не столько сил, сколько умения и терпения. Нужно не просто снять изношенные колодки и установить новые, а убедиться в работоспособности суппорта и при необходимости восстановить подвижность его частей. Хорошо, если автолюбитель достаточно опытен, чтобы разобрать, почистить, смазать и затем правильно собрать суппорт. Ведь этот механизм, несмотря на кажущуюся его простоту, работает в невероятно сложных условиях. Здесь и высокие температуры, и знакопеременные нагрузки на сопряженные детали, и грязь (плюс соль зимой), и неумолимое старение, которому подвержены даже металлы.

Существуют конструкции суппортов, как будто специально придуманные для усложнения жизни автомобилистов. Например, у «Фольксваген Гольф II». Винты, при помощи которых стягиваются на своих направляющих половинки суппорта, рассчитаны на шестигранный ключ 6 мм, а развиваемого столь тонким инструментом усилия может оказаться недостаточно для отворачивания «прикипевшего» винта. Если грани в головке винта «слижутся», отворачивать его придется уже газовым ключом, а этому, в свою очередь, будет мешать резиновый пыльник, предохраняющий направляющую суппорта. Вынуть его, не отвернув винт, не удастся, купить отдельно – тоже. Иными словами, замена тормозных колодок может обернуться значительными расходами по ремонту суппорта, сопряженному с заменой дефицитных деталей, среди которых упомянутый пыльник – не самая редкая. Есть там одна втулка, изготовленная из фторопласта. Толщина стенки около 0,3 мм. Если такая втулка порвалась, ее не выточишь и не купишь – разве что суппорт в сборе можно приобрести. А фторопласт в данном случае заменяет смазку, направляющие в нем скользят легко. Правда, лишь до тех пор, пока втулка и пыльник целы и внутрь не попадает грязь.

Впрочем, в суппортах достаточно эффективно применяются консистентные смазки, содержащие графит. Последний не выгорает даже при высоких температурах, поэтому направляющие всегда смазаны.

Есть еще одна операция, без которой редко обходится замена тормозных колодок. Это возвращение на место поршня рабочего тормозного цилиндра. Эта простенькая деталь по мере износа начинает потихоньку подклинивать. «Задавить» на место такой поршень сложно, но можно. Главное – не стучать по нему молотком, иначе испортите и поршень, и тормозной цилиндр. Лучший способ борьбы с заклиниванием поршня – это его проворачивание вокруг собственной оси. Однако для этого необходим специальный инструмент, своего рода «тиски наоборот». Такие инструменты есть только у мастеров авторизованного автосервиса, и стоят они (равно как и услуги этих мастеров) дорого.

Мы привели в качестве примера особенности конструкции суппорта лишь одной модели. Они все разные, общее одно: нежелание без проблем разбираться и освобождать тормозные колодки. Так, у всех автомобилей семейства ВАЗ, где используется ползунковая система крепления, направляющие пальцы фиксируются шплинтами, которые нужно сначала удалить, а уже потом приступать к извлечению пальцев. Впрочем, извлечение – это не то слово. Иногда приходится выбивать! Хорошо, если для этого применяется специальная проставка, а то ведь можно и кусок суппорта отколоть. При невозможности решить проблему «с ходу» нужно побрызгать на «прикипевшие» детали смазкой WD-40 или хотя бы тормозной жидкостью и набраться терпения. Добившись восстановления подвижности пальца, выводят его из суппорта и освобождают колодки. При этом нужно быть очень аккуратным, чтобы смазка не попала на тормозной диск.

Удалив изношенные тормозные колодки, нужно внимательно осмотреть поверхность тормозного диска. Та ее часть, которая соприкасается с колодками при торможении, должна быть гладкой и ровной, без царапин и трещин. Толщина тормозного диска должна иметь величину не ниже нормы.

Теперь пришло время устанавливать припасенные заранее тормозные колодки. (Кстати, их покупка – тоже ответственное дело. Как, с одной стороны, не потратить лишних денег, а с другой – не напороться на подделку? Каждый решает этот вопрос самостоятельно, исходя из знаний, опыта и состояния кошелька.) Итак, разводим до крайних точек поршни рабочих тормозных цилиндров (о том, что стучать по ним нельзя, вы уже знаете), устанавливаем в суппорты свежие тормозные колодки и фиксируем их специальными пружинками. Чтобы не ошибиться в правильном выборе положения пружинок, запомните его еще до разборки суппорта.

...


Помните! 
При установке тормозных колодок ни в коем случае не стучите по ним молотком или иным металлическим предметом – фрикционная накладка может отвалиться от металлической подложки, и колодка будет приведена в негодность.



Установив колодки, поставьте на место колеса и попробуйте проехаться по дороге с малооживленным движением. Не пытайтесь сразу давить на педаль тормоза «до пола», колодкам нужно вначале приработаться к дискам. Во время движения несколько раз плавно нажмите на педаль тормоза, пока не почувствуете ее упругость. Повторите подобные действия несколько раз, чтобы убедиться в работоспособности системы. После 50—100 км пробега тормоза можно считать работающими нормально, если за это время не было отмечено никаких нештатных ситуаций.

Нелишне будет напомнить также о том, что в диагностике органолептические (то есть основанные на возможностях человеческих органов чувств) методы применяются широко и достаточно эффективно. Однако иногда их оказывается недостаточно. Так, например, процентное содержание влаги в тормозной жидкости оценивается при помощи специального метода и специальных инструментальных средств. Если при диагностике вашего автомобиля эксперт предложит оценить этот показатель – не отказывайтесь. Ведь избыток влаги – это льдинки зимой и паровые пробки летом. И то и другое для нормальной работы тормозной системы противопоказано, поэтому наиболее вероятно, что вам предложат заменить тормозную жидкость и назовут ближайшую СТО, где это можно сделать. Будет правильно, если замена тормозной жидкости будет доверена тем специалистам, у которых есть специальный стенд, позволяющий прокачать тормозную систему под давлением, чтобы удалить из нее образовавшиеся за годы эксплуатации сгустки грязи и различные отложения. При отсутствии такового вы просто выбросите деньги, причем дважды – за тормозную жидкость и за ее замену.


8.7. Чтобы красота не блекла



Как и где лучше хранить автомобиль, чтобы он подольше оставался новым? На этот счет есть много мнений. Многие автомобилисты отдают предпочтение наиболее простому – закрывают машину в гараже на всю зиму и, действительно, уберегают ее от многих неприятностей. Ближе к весне появляется желание если не прокатиться, то хотя бы прогреть авто и сделать несколько кругов по территории гаража. Ведь потом, когда природа окончательно проснется от зимней спячки, нужно будет все делать сразу – и огород копать, и сад обрезать, и автомашину к техосмотру готовить. Хорошо, что хоть состояние ее не вызывает беспокойства…

Но, посмотрев на свою красавицу при ярком солнечном свете, вы вдруг замечаете, что она несколько потускнела, а ее лакированные бока утратили свой былой блеск. Да и тормозные колодки визжат, как испуганные щенки. Из салона не выветривается запах отработанных газов – видно, где-то прогорела труба или резонатор выхлопной системы. Изредка подмигивает контрольная лампочка, сигнализируя о неполном заряде аккумуляторной батареи. Все чаще она отказывается гаснуть при повышении оборотов двигателя, а клиновой ремень привода генератора при этом проскальзывает. Наверное, его нужно подтянуть или даже заменить. И таких «мелочей» набирается достаточно много. Так вот, советуем тщательным образом осмотреть всю машину с блокнотом и карандашом в руках. Обнаружив ту или иную неисправность, какой-то подозрительный симптом, запишите информацию о них, чтобы потом собственноручно или с помощью специалистов все привести в порядок.

Перед тем как осматривать машину, нужно ее вымыть (естественно, в предназначенном для этого месте, а не во дворе многоэтажного дома или на берегу реки). Причем вымыть всю, то есть и бока, и крышу, и днище, и двигатель, и колеса. Мыть машину лучше мягкой волосяной щеткой под свободной струей воды; применение салфеток из материи нежелательно, так как в них задерживаются песчинки, царапающие краску. Остатки грязи и воды удаляют губкой или куском замши под струей воды, которая поливает машину сверху донизу по всей поверхности, не оставляя ни одного невымытого участка. Оставьте машину на полчаса в тени, чтобы она высыхала под непрямыми солнечными лучами. Потом приступайте к ее, так сказать, диагностике.

Первое, что досадно удивит вас, это царапины, сколы или даже отслоения краски, которых осенью не было. Они, конечно, на скорость не влияют, но добавляют критических слов в монологи окружающих вас женщин. Без сомнения, жена или теща не удержатся от того, чтобы не рассказать вам, какой за машиной нужен уход, а его способен обеспечить только настоящий хозяин. Конечно же, это не вы, поэтому лучше не тратить время на оправдания, а принять критику, как подобает мужчине, то есть весело и гордо, а самому продолжить осмотр автомобиля.

Рекомендуем начать с ходовой части, выхлопной системы и днища. Чем лучше вы знаете конструкцию своего автомобиля, тем больше увидите. Если найдете что-то непонятное, запишите в блокнот, чтобы потом проконсультироваться у специалиста. Особое внимание обратите на целостность резиновых защитных чехлов («пыльников») на разнообразных валах, на люфты в шаровых опорах и сайлент-блоках. Заметив дырки в деталях выхлопной системы, не пытайтесь самостоятельно их устранить. Такой ремонт вам быстро и дешево сделают в специализированной мастерской, где есть соответствующее оборудование и квалифицированные мастера. То же самое касается ходовой части. Единственное, что вы можете сделать собственноручно, это, пользуясь случаем, заменить моторное масло. Если, конечно, его уже пора менять. Одновременно с заменой масла обязательно замените масляный фильтр.

Итак, под машиной работу вы закончили. Но не спешите съезжать с ямы или эстакады, пока не проверите колеса. Покачайте их, убедитесь в отсутствии лишних люфтов в подшипниках ступиц. Подняв машину на домкрат или подставки, покрутите поочередно задние колеса (стояночный тормоз выключен), проверьте легкость их вращения и балансировку. Вращая рулевое колесо влево и вправо до упора, обеспечьте себе возможность обзора передних тормозных колодок. Если они имеют толщину накладок менее 4 мм, их стоит заменить, так как в дальнем путешествии могут подвести. Относительно задних колодок следует знать, что они (у автомобилей с барабанными тормозами) изнашиваются хоть и дольше, чем передние, но тоже не вечны, а для их осмотра нужно немного повозиться – тормозные барабаны иногда снимаются с трудом.

Осмотрите колесные диски – не деформированы ли они. Если заметите неравномерное изнашивание шин – не переставляйте их, а проверьте развал – схождение и балансировку. Конечно, это делается потом, в мастерской, то есть за деньги, но новые шины стоят намного дороже, не говоря уже о собственной безопасности.

Теперь можно опустить колеса автомобиля на землю и заглянуть в моторный отсек. Так и есть: ослаблен ремень привода генератора. Это тот случай, когда до мастерской можете не доехать, нужно немедленно принимать решительные меры. Хорошо, если запасной ремень лежит в машине, ключи тоже на соответствующем месте. Нет запасного – подтяните старый ремень, но не откладывайте покупку нового. Причем независимо от того, будет мигать контрольная лампочка заряда аккумулятора или нет.

Не помешает осмотреть аккумуляторную батарею. Прежде всего долейте немного дистиллированной воды в каждую банку (если, конечно, у вас не стоит аккумулятор, не нуждающийся в обслуживании). Кроме того, следует снять зажимы с клемм, очистить их от грязи и окиси, легонько смазать и снова надежно закрепить на соответствующих полюсах батареи.

А что это за сомнительного вида жидкость в бачке очистителей стекла? Вспомните, чего только вы туда не вливали в морозные зимние дни – и водку, и моющие средства, и разнообразные «патентованные» размораживатели… Все это многократно замерзало и таяло, смыло многолетнюю грязь с самого бачка и теперь с большой натугой проходит сквозь тоненькие отверстия «дворников». Советуем снять бачок, тщательным образом вымыть и высушить его и всю систему, после чего установить на место и залить чистой водой, добавив в нее несколько капель нейтрального шампуня.

Вроде бы все хорошо, но чувство досады не оставляет вас. Машина выглядит как-то уныло, а ее краска совсем не блестит.

Вспомнив, что с прошлого года где-то остался флакон с полирующим средством, найдите его и прочтите инструкцию на этикетке. Производители обычно рекомендует выставить машину на солнце, чтобы ее поверхность немного нагрелась. Тампоном из байки, марли или чистой хлопчатобумажной салфетки на краску наносится тонкий слой полирующего средства. Потом его растирают тампоном кругообразными движениями по всей поверхности кузова.

Через 5—10 минут поверхность тщательно вытирают чистой сухой байковой или фланелевой салфеткой, осуществляя при этом кругообразные движения. Конечно, можно воспользоваться полировочной машинкой, но лучше самому этого не делать, т. к. лакокрасочное покрытие автомобиля будет непременно повреждено.

Если на панели кузова есть место с поврежденной краской, его нужно зашлифовать с помощью абразивной бумаги № 220 с водой, пытаясь не повредить нижние слои краски. Зашлифованное место промывают водой, высушивают в течение 2–3 часов, а затем подкрашивают из пульверизатора, стараясь предотвратить растекание краски. Краску на границы поврежденного места следует наносить так, чтобы уравнять их с окружающей окрашенной поверхностью. Если площадь дефекта невелика, то лучше воспользоваться не пульверизатором, а колонковой кисточкой № 12–15.

Подкрашенную поверхность в течение часа высушивают с помощью рефлекторной лампы, выдерживая расстояние от нее до панели не менее 400 мм. Без подогрева краска будет сохнуть от 48 до 72 часов. Это не гарантирует прочности покрытия, да и от пыли свежую краску не уберечь.

Может случиться, что на поверхности кузова уже появилась ржавчина. Ее следует аккуратно удалить сухой шлифовальной шкуркой № 100 или № 150, после чего протереть зачищенное до металлического блеска место бензином, а затем сухой хлопчатобумажной тряпкой. Так нужно делать до тех пор, пока не останется даже малейших следов ржавчины. Подготовленную поверхность нужно загрунтовать, а затем покрасить. Лучше, если это сделает специалист.

Теперь о самом главном: машина сможет лишь тогда сделать вас счастливым, когда она будет исправной, чистой и опрятной, а вы будете заботиться о ней в любое время года.


8.8. Вперед и с музыкой!



Музыка уже давно стала обязательным компонентом автомобильного путешествия. Даже у владельцев престижных иномарок, которые еще на заводе оборудуются качественными и дорогими аудиосистемами, возникает желание еще улучшить звучание «автомобильного оркестра». И тем более это желание есть у владельцев недорогих авто, на которых установлены примитивные аудиосистемы. В этом разделе мы приводим некоторые советы, которые пригодятся и тем, кто доверяет установку аудиосистемы специалистам, так и тем, кто хочет это сделать самостоятельно.

Что и для чего?

Минимальный набор автомобильной аудиосистемы состоит из головного устройства и комплекта динамических головок. Все остальное оборудование (сабвуфер, усилители, эквалайзеры) появляется по мере роста требований к качеству звучания. Главное, что нужно запомнить: вклад головного устройства в качество звучания автомобильной аудиосистемы составляет 20–25 %, динамических головок – от 40 до 45 %, все остальное приходится на тщательность монтажа соединительных проводников и дополнительных устройств.

Головное устройство – общее название для источников сигнала, к ним относятся:

магнитола — комбинация радиоприемника и проигрывателя кассет (магнитофона);

CD-ресивер — комбинация радиоприемника и проигрывателя компакт-дисков;

MD-pecueep — комбинация радиоприемника и проигрывателя мини-дисков (мини-диск сочетает в себе достоинства и кассет, и компакт-дисков – на него можно записывать фонограмму, как на кассету и при этом осуществлять быстрый поиск любого записанного фрагмента);

CD-чейнджер — проигрыватель компакт-дисков с устройством на 6, 10, 12 или 18 дисков (работает только в совокупности с магнитолой, усилителем или CD/MD-ресиверами).

Некоторые CD-ресиверы и CD-чейнджеры, а также MD-ресиверы имеют такую характеристику, как противоударная память. Она означает способность «запоминать» на некоторое время фрагмент фонограммы в условиях сильной вибрации или тряски, обеспечивая непрерывное воспроизведение (предусматривается в дорогих моделях CD и во всех моделях MD). В аппаратах, не имеющих этой опции, качество звучания во многом будет зависеть от состояния дороги, подвески автомобиля и стиля вождения.

Современные головные устройства обеспечивают воспроизведение фонограммы без искажений при номинальной мощности 12–15 Вт на канал. Приводимая же обычно в техпаспорте головного устройства максимальная мощность превышает номинальную, как правило, в 2–3 раза. При работе головного устройства на максимальной мощности возникают значительные искажения сигнала, поэтому реальной разницы между головными устройствами с паспортной (максимальной) мощностью 30 и 40 Вт нет.

Некоторые термины и определения

Динамическая головка (динамик) – устройство для преобразования электрического сигнала в звуковой. Он состоит из магнитной системы со звуковой катушкой, диффузора и диффузородержателя. Форма диффузора (круглая или овальная) на его характеристиках практически не сказывается и выбирается из соображения компоновки.

Высокочастотный динамик (пищалка) вместо традиционного конического диффузора имеет диффузор в форме купола из полипропилена, шелка, алюминия, титана или металлокерамики. Жесткий купол обеспечивает «яркое» звучание высоких частот; мягкий – приглушенное.

Диапазон воспроизводимых частот – спектр звуковых частот, воспроизводимых акустической системой или головным устройством. Для нормального воспроизведения диапазон воспроизводимых частот должен быть не уже 100—12 000 Гц, в идеале – 20–20 000 Гц (полный спектр).

Диаграмма направленности – характеристика, определяющая изменение амплитуды сигнала при смещении слушателя относительно направления излучения динамика (с ростом частоты сигнала зона диаграммы направленности сужается).

Разделительный фильтр (кроссовер) – устройство для разделения сигнала по полосам частот (низкие, средние, высокие) при воспроизведении отдельными динамическими головками.

Акустическое короткое замыкание – эффект подавления низких частот в звучании динамика возникает в случае, когда звуковые волны от передней и задней сторон диффузора приходят в точку прослушивания одновременно.

Акустическое оформление – меры, предпринимаемые для исключения акустического короткого замыкания. Существуют следующие виды акустического оформления:

открытое акустическое оформление – установка динамика на панели или в ящике без задней стенки; самый простой и доступный способ установки, поскольку все другие виды акустического оформления требуют специального расчета;

закрытое акустическое оформление – установка динамика в герметичном корпусе определенного объема;

фазоинвертор – корпус для низкочастотного динамика с отверстием или туннелем для выхода избыточного акустического давления.

Сабвуфер – акустическая система, предназначенная для воспроизведения низких частот (ниже 80—100 Гц).

Максимальная мощность динамика – электрическая мощность, которую динамик выдерживает в течение короткого времени без повреждений.

Уровень характеристической чувствительности (чувствительность)  – уровень звукового давления, развиваемого динамиком на расстоянии 1 м при постоянной подводимой мощности. Чем больше этот показатель, тем меньшая мощность требуется для получения заданной громкости (для работы с магнитолой подходят динамики, у которых этот показатель равен 89–92 дБ/Вт/м).

Выбор динамиков

К выбору динамиков нужно подходить особенно ответственно, руководствуясь известным принципом «мы не настолько богаты, чтобы покупать дешевые вещи». Электротехнические характеристики (мощность и диапазон воспроизводимых частот), несомненно, важны, однако субъективное восприятие качества звучания (естественность и глубину) невозможно измерить при помощи физических величин. Поскольку мощность встроенного усилителя магнитолы невелика, при выборе динамиков необходимо обращать особое внимание на чувствительность.

Акустические свойства салона автомобиля

Качественное воспроизведение низких частот в салоне автомобиля представляет особую трудность и зависит от размера салона и его исполнения. Для каждого типа салона существует некоторая частота, ниже которой происходит подъем частотной характеристики, то есть улучшение воспроизведения. Для автомобилей особо малого класса она составляет примерно 65–70 Гц, для седанов малого и среднего классов – 55–60 Гц, для хэтчбеков – 50–55 Гц и для универсалов и мини-вэнов – 35–45 Гц. За счет этого при грамотном выборе и установке динамиков удается добиться хорошего звучания низких частот в сочетании со сравнительно небольшой мощностью встроенного усилителя головного устройства.

Монтаж акустических систем

Все современные автомобильные громкоговорители обычно обладают хорошими частотными характеристиками, широкой диаграммой направленности и сбалансированным звучанием. Они рассчитаны на работу в значительном объеме, акустически изолированном от салона (двери, задняя полка). Тем не менее, при установке динамиков, например в двери, лучше направить их излучатели вверх и в сторону слушателя.

Обычно удовлетворительные результаты получаются при «нацеливании» осей динамиков в середину потолка над передними сиденьями.

Установочная глубина динамиков в большинстве случаев бывает значительной, поэтому при монтаже их в двери необходимо изготовить специальные подиумы или кольцевые проставки. Кроме того, нужно предотвратить вибрацию панелей и механизмов двери.

При установке динамика с внутренней стороны панели двери или задней полки диаметр отверстия для него должен быть равен диаметру диффузора с учетом гофра. При установке с наружной стороны диаметр отверстия выбирается по габаритам диффузородержателя. Для разметки отверстий можно воспользоваться шаблонами, нанесенными на упаковочной коробке.

Монтаж электрических цепей

Если брать питание для головного устройства от замка зажигания или прикуривателя, то на максимальной громкости могут возникнуть потери напряжения в несколько вольт. Это проявится в виде искажений и хрипов, особенно на низших частотах. Поэтому рекомендуется подводить питание непосредственно от клемм питания силовым проводом сечением не менее 5 мм2.

«Минусовый» провод питания головного устройства кратчайшим путем соединяют непосредственно с кузовом машины «под гайку». Для исключения потерь напряжения, возникающих на сварных швах кузова, «минусовый» провод рекомендуется соединять непосредственно с «минусовой» клеммой аккумулятора.

Провода, входящие в комплект динамических головок, в большинстве случаев функционально непригодны. Их сопротивление при длине 2 м может достигать 0,5–0,7 Ом, что приводит к ощутимым потерям и искажениям при воспроизведении. Поэтому сечение этих проводов должно быть не менее 1,5–2,0 мм2.


8.9. Чтобы ваш автомобиль оставался вашим



Испытываете ли вы, уважаемый читатель, симпатию к Юрию Деточкину (надеемся, что фильм «Берегись автомобиля» видели все)? Скорее всего, да. Что неудивительно, Деточкин хоть и угонщик, но угонщик благородный – он угонял машины у не очень чистых на руку советских граждан, а деньги отдавал в детские дома. Конечно, такой человек просто не может не вызывать симпатию. К сожалению, в реальной жизни все происходит с точностью наоборот. Честные граждане годами копят деньги на автомобиль, а угонщики за считанные мгновения лишают их нажитого добра. Причем деньги они тратят отнюдь не на детей.

Прежде чем непосредственно приступить к разговору о том, как же уберечь автомобиль, сделаем одно очень важное замечание – не верьте тем, кто дает стопроцентную гарантию от угона. Многочисленные эксперименты показали – быстро или не очень, но угонщик-профессионал справится с любым противоугонным устройством. Ведь помимо прочего, мастер-установщик противоугонного оборудования должен уметь его отключить в случае необходимости, если, например, клиент потерял и основной и запасной пульты управления сигнализацией или же в системе обнаружена какая-то неисправность. А то, что знает один человек, зачастую знает и другой… Также не стоит думать, что ваш автомобиль полностью застрахован от угона, даже если он круглосуточно находится на охраняемой стоянке или в гараже.

Прочитав это, читатель может впасть в уныние. Действительно, очень грустно осознавать беззащитность своего «железного друга». Но не стоит отчаиваться. В наших силах если и не стопроцентно уберечь автомобиль от угона, то хотя бы затруднить жизнь угонщику. Затруднить настолько, что он предпочтет вашему автомобилю другой, владелец которого не столь предусмотрителен. Считается, что угонщик, не справившись за 10–15 минут с противоугонной системой, обычно отказывается от попытки угона. В этом-то и состоит задача противоугонных устройств – заставить угонщика потратить как можно больше времени на их преодоление.

Все противоугонные устройства можно весьма условно разделить на механические и электронные. К механическим относятся различные запоры на руль, блокираторы колес, механизма переключения коробки передач и рулевого вала, усиленные замки капота и т. д. Лет 10–15 назад самым популярным устройством такого рода была так называемая «кочерга» – запор, жестко связывавший педали и рулевое колесо. Ныне подобное устройство может отпугнуть разве что малолетних любителей покататься на чужом автомобиле. Замки большинства таких устройств за секунды открываются скрепкой или булавкой, на крайний же случай проблема решается перекусыванием обода рулевого колеса мощными кусачками (а такой инструмент есть в арсенале каждого угонщика-профессионала).

Более серьезным оружием в борьбе с угонщиками являются блокираторы колес. Если устройство оснащено более-менее приличным замком, то справиться с ним весьма непросто. Однако все подобные устройства обладают одним, но очень существенным недостатком – неудобством в повседневном пользовании. Действительно, снимать-ставить достаточно тяжелую штуковину, наклоняясь к колесу, – радости мало. Особенно если на дворе поздняя осень или зима, и колеса (как и весь автомобиль) покрыты слоем пачкающей все подряд грязи. Подобного недостатка лишены блокираторы вала коробки передач, часто называемые «мультилоками» (по названию израильской фирмы, первой начавшей поставлять подобные устройства на рынок стран СНГ). Пользоваться ими удобно, а вот сломать, орудуя инструментом в тесном пространстве салона автомобиля, нелегко. Но и «мультилоки», к сожалению, не панацея. Угонщики умеют справляться и с этими устройствами. Способов немало – от взлома замка до погрузки «облюбованного» автомобиля на эвакуатор.

Дополнительный замок на капот (так называемый «Hood Lock») служит не как самостоятельное противоугонное устройство, а как дополнительная защита. Сирена сигнализации обычно размещается под капотом, и защита ее от механического повреждения или обесточивания и является основной задачей такого замка.

Что же касается электронных устройств, то они подразделяются на две основные группы – сигнализации и иммобилайзеры (т. е. «обездвиживатели»). Начнем с последних. Большинство современных автомобилей оснащается иммобилайзерами еще на заводе. Принцип их действия заключается в том, что когда водитель вставляет ключ зажигания в замок, устройства обмениваются закодированными сигналами, и в случае опознания передают сигнал противоугонному блоку. Тот, в свою очередь, разблокирует работу системы питания двигателя. Соответственно, если предпринята несанкционированная попытка пуска двигателя, иммобилайзер блокирует его работу.

Сигнализаций на рынке ныне такое великое множество, что подробный рассказ о них займет массу времени и места. При этом, как отмечают специалисты, самое главное – это не то, какая сигнализация будет поставлена на автомобиль, а то, кто и как это сделает. Ведь, по большому счету, подавляющее большинство сигнализаций обладают стандартным набором функций. И потому на первый план выходит уже упоминавшееся нами «кто и как». Одно дело, если установщик установит систему абы как, не замаскировав как следует провода и датчики, не обеспечив надежную защиту сирены, да еще прилепив на стекло наклейку с надписью вроде «защищено такой-то супер-пупер системой». В таком случае справиться с сигнализацией угонщику не составит большого труда. Поэтому при установке сигнализации (как, в общем-то, и других противоугонных систем) стоит обращаться к квалифицированным мастерам и избегать халтурщиков, готовых «задешево и всего за пару часов» (квалифицированный монтаж сигнализации и иммобилайзера занимает как минимум полный рабочий день) защитить ваш автомобиль.

На рынке противоугонных систем появляются совершенно новые средства, зачастую самые экзотические. Недавно прошло сообщение, что японская компания «Фуджитсу Тен» предложила устройство, которое в случае попытки угона… заливает угонщика специальной обездвиживающей пеной (т. е. тот же иммобилайзер, только иного принципа действия). Так что война угонщиков с одной стороны, и совместных сил автовладельцев и производителей противоугонных систем с другой, продолжается. Вряд ли когда-нибудь в этой борьбе кому-то удастся одержать полную и безоговорочную победу. А вот выиграть локальную борьбу, то есть защитить свою любимую машину, автолюбителю вполне по силам. Главное, подходить к этой борьбе разумно, серьезно и не скупиться на затраты.


8.10. У меня есть автомат



Лет двадцать пять назад в Украине (как, в общем-то, и во всем Советском Союзе) о том, что такое автоматическая коробка перемены передач (АКПП) не понаслышке знали лишь водители автобусов ЛиАЗ и представители шоферской элиты тех лет – водители правительственных «членовозов». Остальные же либо вообще ничего не слышали об «автоматах», либо смутно себе представляли, как автомобиль может обходиться без педали сцепления и рычага коробки передач. Между тем в мире «автоматизация» шла быстрыми темпами. И вот уже американцы и японцы практически забыли, что такое механическая коробка, растет число автомобилей с АКПП и в Европе. А когда открылись границы и в Украину хлынул поток подержанных и новых иномарок, «автомат» перестал быть диковинкой и для украинского автолюбителя.

Так что же такое автоматическая коробка передач? Как она устроена и как работает? И пожалуй, самый главный вопрос, волнующий многих автолюбителей, – стоит ли покупать машину с «автоматом» или все же отдать предпочтение проверенной механической коробке?

Обо всем по порядку. АКПП состоит из следующих элементов: гидродинамического трансформатора, механических передач и системы управления автоматическим переключением передач. При механической трансмиссии поток мощности от двигателя к колесам автомобиля идет через шестерни, т. е. через жесткую механическую связь. При гидромеханической же передаче этот поток мощности идет еще и через гидродинамический трансформатор, рабочие колеса которого связаны друг с другом через жидкость. Благодаря этому уменьшаются динамические нагрузки, вызываемые как крутильными колебаниями, идущими от двигателя, так и неравномерностью хода зубчатых передач. Смягчаются также динамические эффекты от неровностей дорожного покрытия.

Гидродинамический трансформатор благодаря особенностям своей характеристики изменяет (трансформирует) крутящий момент двигателя. Поэтому число передач в механической части гидромеханической передачи делается меньше числа передач в механических коробках передач – 5–6 передач вместо 13–16 в большегрузных автопоездах и на одну-две передачи меньше в легковых автомобилях. Переключение передач в гидромеханических передачах осуществляется без разрыва потока мощности, обороты двигателя при этом изменяются плавно.

Надо сказать, что АКПП – устройство достаточно сложное. В принципе, автолюбитель, обладающий хорошими навыками механика, может отремонтировать «автомат» своими силами, но лучше все же доверить ремонт специалистам. Поэтому подробно останавливаться на устройстве АКПП мы не будем, а перейдем к правилам и особенностям пользования автоматической коробкой.

Итак, как мы уже говорили, автомобиль с АКПП вместо трех имеет всего две педали – газа и тормоза. Отсутствует и привычный рычаг переключения передач, его место занимает селектор, позволяющий переключать режимы работы коробки. Селектор имеет (следует заметить, что конструкции АКПП разных производителей могут иметь некоторые отличия) следующие основные положения: Р, R, N, D. Обычно присутствуют положения D2 (или L) и D3 (или S), а также дополнительные режимы, например W (winter – зима).

Далее разберемся с тем, что же означают буквы на селекторе.

Р (парковка) – в это положение рычаг можно переводить только после полной остановки автомобиля и фиксации его ручным тормозом. Именно в этом положении следует осуществлять запуск двигателя.

R (задний ход) – можно включать, удерживая педаль тормоза нажатой, и только после полной остановки автомобиля. 


N (нейтральное положение) – означает, что крутящий момент от двигателя не передается ведущим колесам. При этом положении рычага разрешается запуск двигателя. Во время движения автомобиля режим N включать запрещено – возможна поломка! 

D (движение) – именно при этом положении рычага селектора обеспечивается движение автомобиля в нормальных условиях. В этом режиме, по мере увеличения или уменьшения скорости движения автомобиля, автоматически, без участия водителя, последовательно меняются несколько передач.

D3 (S) – диапазон пониженных передач. Обычно включается на дороге с небольшими подъемами и спусками. Торможение двигателем более эффективно, чем в положении D.

D2 (L) – второй диапазон пониженных передач. Предназначен для движения в тяжелых дорожных условиях (горы, бездорожье и тому подобное). Торможение двигателем более эффективное, чем в положении S.

Перевод рычага селектора автоматической коробки передач из положения D в положение D2 или D3 и обратно может производиться во время движения автомобиля.

Кроме этого, в современных автоматических коробках встречаются переключатели режимов разгонов – нормальный, спортивный, экономичный.

Автолюбителю, впервые садящемуся за руль автомобиля с АКПП, нужно запомнить следующее: во-первых, левая нога вообще не принимает участия в управлении автомобилем, а во-вторых, педаль тормоза в данном случае на равных с «газом» позволяет выбирать режимы работы коробки.

Для начала движения автомобиля следует, нажав правой ногой на педаль тормоза, перевести рычаг селектора из положения Р, R или N в положение D и выключить стояночный тормоз. При отпускании педали тормоза автомобиль начнет движение.

Для увеличения скорости достаточно лишь перенести правую ногу на педаль газа и плавно на нее нажимать. Передачи будут мягко переключаться от первой до последней по мере увеличения скорости. Для снижения скорости движения достаточно ослабить усилие на педали газа или вообще ее отпустить, а передачи, опять же самостоятельно, будут переключаться в нисходящем порядке.

Для начала движения после кратковременной остановки (или после снижения скорости) снова необходимо перенести правую ногу с педали тормоза на педаль газа, и автомобиль начинает движение. Причем рычаг селектора постоянно остается в положении D. Перемещать его в иные положения не нужно, кроме как при длительных остановках. Для ускоренного разгона используется режим «кикдаун» – резкое нажатие на педаль акселератора, в результате чего коробка включает пониженную передачу.

Каковы же преимущества АКПП, ради чего стоит платить лишние деньги как при покупке автомобиля (обычно автомобиль с «автоматом» при прочих равных на 1000–2000 долларов дороже такого же, но с «механикой»), так и при его дальнейшей эксплуатации? Главное и неоспоримое достоинство – удобство управления. Ради этого, собственно говоря, и покупают автомобиль с автоматической коробкой. Особенно это преимущество проявляется в городской толчее. Водителю, управляющему машиной с обычной механической коробкой, сотни раз в день приходится выжимать сцепление и двигать рычагом коробки передач. Естественно, что «автомат» избавляет от этой «трудовой повинности». Очень облегчает жизнь АКПП инвалидам и людям с физическими недостатками.

К другим преимуществам «автомата» можно отнести (правда, весьма условно) безопасность, поскольку водитель, особенно неопытный, меньше отвлекается на управление автомобилем, а также несколько больший ресурс двигателя («автомат» обеспечивает оптимальный режим работы двигателя и не дает перегружать его).

Естественно, что есть у АКПП и недостатки, и их, по крайней мере на первый взгляд, немало. При прочих равных условиях автомобиль с «автоматом» обладает немного худшей приемистостью, расходует больше топлива. Автоматическая трансмиссия обладает меньшими возможностями для торможения двигателем, что немаловажно при езде по скользкой дороге (см. разд. 8.12 «Зима тревоги нашей»). Хуже переносит «автомат» и передвижение по бездорожью.

Надо сказать, что все вышеперечисленные недостатки характерны для АКПП старых конструкций, современные же от них практически избавлены. И все же есть еще несколько моментов, пока ограничивающих повсеместное использование «автоматов», по крайней мере в отечественных условиях. Автомобили с автоматической трансмиссией нельзя заводить с «толкача» (что заставляет автолюбителя особенно внимательно относиться к техническому состоянию системы зажигания). И наконец, самое главное, – гораздо более дорогое обслуживание и ремонт АКПП по сравнению с механической коробкой передач.

В обычных, механических, КПП масло необходимо менять достаточно редко (многие автопроизводители вообще не предусматривают замену масла в коробке), да и само масло либо обычное моторное, либо недорогое трансмиссионное. Жидкость же для АКПП весьма, надо сказать, дорога. Ремонт же автоматической коробки, а тем более ее замена на новую, может серьезно ударить по кошельку и весьма обеспеченных автовладельцев. Необходимо учитывать и то обстоятельство, что многие производители (особенно европейские) не предусматривают поставки в запасные части комплектующих для АКПП. То есть, если сломалась коробка – меняй узел целиком. С соответствующими последствиями для семейного бюджета, когда речь идет о суммах с тремя нулями, естественно, в долларах. Иногда в такой ситуации единственным приемлемым выходом остается замена АКПП на… подходящую механическую коробку.

Как же выбрать автомобиль с АКПП, что бы она не доставляла особых хлопот автолюбителю? Владельцам относительно новых автомобилей беспокоиться нечего – как уверяют специалисты, при соблюдении условий эксплуатации и грамотном и своевременном обслуживании АКПП может безотказно работать не одну сотню тысяч километров. Тем же, кто присматривается к подержанным машинам с автоматической трансмиссией, нужно помнить следующее. Прежде всего лучше не рисковать и отказаться от покупки автомобилей с АКПП, пробег которых перевалил за 200 ООО км. Ресурс их трансмиссии уже подходит к концу и наверняка вскоре потребуется сложный и дорогостоящий (как мы уже говорили) ремонт автоматической коробки. Многое о состоянии АКПП скажет цвет масла. Оно должно быть красного цвета, допускаются оттенки от малинового до бордового. Исключение составляют автомобили «Мерседес-Бенц», АКПП которых заправляются маслом желтого цвета. Если же вы обнаруживаете на щупе масло любого другого цвета (не важно, какого), то лучше сразу же уйти от такого автомобиля. Так же стоит поступить, если масло (даже если оно нормального цвета) пахнет горелой пластмассой. Это значит, что коробка готовит владельцу сюрприз, причем весьма неприятный. На ходу со стороны АКПП не должно доноситься каких-либо стуков и скрежета, передачи должны переключаться плавно, без рывков. Самым же разумным при покупке автомобиля с АКПП будет его осмотр в специализированном центре или на СТО. Грамотные специалисты смогут достаточно точно оценить состояние автоматической трансмиссии и помогут избежать ненужных проблем.


8.11. Осенний марафон



Когда наступает осень, жизнь автомобилистов приобретает особый смысл. Ведь именно осенью им предоставляется случай убедить близких и знакомых в своем водительском мастерстве, без которого преодолеть расхлябанные дороги нашей родины не просто. Это же не Германия, где чуть ли не к каждому грибу в лесу проложена асфальтовая дорожка, на которой даже опавшие листья не задерживаются. Наши водители должны быть готовы и к листьям, и к таинственным бездонным лужам, и к глубоким колеям, до краев заполненным жидкой грязью.

Справедливость этого утверждения подтверждает неудачный осенний старт одного водителя, который всегда считал себя заботливым хозяином и неплохим автомобилистом.

Все приготовления позади, топливный бак полон, на заднем сиденье гордо красуются корзины для грибов, спиннинги и футляры с блеснами, рядом сидят спутники и спутницы, а на видном месте лежит карта, где обозначен взлелеянный в мечтах грибной лес и населенный щуками водоем. Короткий прогрев двигателя – поехали! Не успели преодолеть и километра пути, а дождь тут как тут: полило как из ведра. Стемнело, «дворники» не в состоянии быстро вытирать стекло, а на асфальте мгновенно появились лужи. Известно, что грибникам дождь не помеха, а щука, если «берет», то делает это при любой погоде. Да и плащи предусмотрительная хозяйка еще вечером положила в машину. Другими словами, возвращаться никто не собирался.

Но что это? На скорости всего 80 км/ч машина влетела в лужу, и руки водителя беспомощно застыли на руле, который мгновенно стал «непослушным». Машина продолжала двигаться, но все присутствующие почувствовали, что ее колеса не касаются асфальта. Автомобиль перешел в режим аквапланирования и на несколько секунд превратился в некое подобие глиссера. Лужа окончилась, водитель сбавил скорость, и до трассы добрались без приключений.

Тем временем дождь прекратился, асфальт на автомагистрали государственного значения даже чуть подсох. Правда, из-под колес едущих впереди грузовиков еще летели тучи брызг, но страшны не они, а мокрый, налипающий на стекла песок. «Дворники» размазывают эту грязь, и она быстро подсыхает. Вот тут-то водитель мысленно себя пожурил за «бережливость»: купил дешевые щетки от неизвестного производителя, а они не прослужили и месяца, начали не счищать, а размазывать грязь по стеклу.

Грунтовая дорога от трассы к реке, за которой виднелась восхитительная, в осеннем наряде, дубовая роща, тянулась рядом с лесополосой, а глубокие колеи свидетельствовали о том, что проложены они отнюдь не легковыми машинами. Дождь наполнил их водой, а измерять глубину колесами не хотелось. Первая же попытка объехать коварное место оказалась неудачной. Выяснилось, что опавшие листья ничем не лучше размокшей глины: левое колесо, направленное на почти сухой бугорок, густо усыпанный желтыми листьями, скользнуло по нему изношенным протектором, и автомобиль сел днищем на холмик между колеями, а колеса продолжали беспомощно вращаться, перемешивая воду в лужах. Водитель опять мысленно выругал себя за скупость: видел недорогую автомобильную лебедку и не купил. Она и места заняла бы немного, а без нее как теперь выбраться? Хорошо, хоть лопату взял, чтобы в лесу накопать барвинок для домашнего цветника. Вместо этого пришлось копать глину под машиной, стоя по икры в воде. Долго толкали несчастную иномарку, даже спины взмокли, не говоря уже о лбах… Дальше до самого леса ехали так, как ходят босыми ногами по свежей стерне.

Мостик через тихую речушку оказался сносным, но местные щуки уже успели позавтракать, пока путешественники преодолевали дорожные невзгоды. Решили сосредоточиться на грибах. Остановив машину на развилке лесных дорог, водитель предложил всем присутствующим искать грибы, а сам присел на дубовый пень и задумался: почему это он за короткое время несколько раз оконфузился перед спутниками? И сам себе ответил: из-за собственной халатности, помноженной на совсем неуместную скупость.

Водителям, которые хотят жить активно и при любой погоде общаться с природой, советуем с наступлением осени позаботиться о машине. «Лысая» резина, кое-как служившая летом, с первыми осенними дождями становится очень опасной. Это касается и амортизаторов, рулевого управления, тормозов и ходовой части. Впрочем, настоящий хозяин об этом знает и не будет скупиться на обновки для своего стального друга.


8.12. Зима тревоги нашей…



«Зима, крестьянин торжествуя…» и т. д. и т. п. – эти строчки знакомы нам с детства. Действительно, для сельских жителей зима если и не период торжества, то, по крайней мере, время некоторой передышки. У автомобилистов же все наоборот. Зима – самое трудное время для езды, будь-то в городе или же за его пределами. Но это отнюдь не значит, что с приходом зимы любимый автомобиль следует «уложить в спячку». Да, в зимней езде есть определенный риск, а эксплуатация автомобиля в зимний период связана с некоторыми трудностями. Но они не столь велики, как кажется на первый взгляд. Любой человек, в независимости от возраста, пола и водительского опыта, в состоянии подготовить автомобиль к зиме и освоить приемы, с помощью которых можно снизить до минимума опасность езды в сложных зимних условиях.

Для опытных автомобилистов переход на зимнюю эксплуатацию проходит незаметно, без каких-либо «подвигов» и особых ухищрений. Хотя, понятное дело, что надежная и безопасная эксплуатация машины зимой требует определенной подготовки. Прежде всего это касается тех неисправностей и недочетов, на которые летом можно было не слишком обращать внимания. Полуразряженный аккумулятор, нечищеные и практически выработавшие свой ресурс свечи, загрязненный карбюратор или система впрыска… Признаемся, что многие из нас так и ездят до тех пор, пока не грянет первый мороз. Но если летом все эти неисправности, по большому счету, не слишком заметны, то зимой подобная нерадивость оборачивается беспомощными и безуспешными попытками запустить двигатель. Так что если вы намерены ездить зимой, то автомобиль нужно подвергнуть основательной ревизии – заменить масло на соответствующее сезону, проверить и подзарядить, а при необходимости поменять аккумуляторную батарею, устранить течи (следует отметить, что холод как раз таки провоцирует появление течей различных жидкостей – тормозной, охлаждающей и т. д.). Естественно, что воду в бачке омывателя следует заменить на незамерзающую жидкость (на крайний случай, подойдет и разбавленная водой самая обычная водка). Чтобы не мерзнуть в холодном салоне и не смотреть на дорогу через крошечные просветы в замерзшем стекле, следует заранее проверить работу системы отопления. Не лишним будет и удаление из топливного бака и магистралей воды. Ведь если летом попавшая в систему питания вода (если, конечно, ее не слишком много) вызовет кратковременные перебои в работе двигателя, то, зимой, замерзнув в топливоприемнике или бензопроводе, просто-напросто перекроет поступление бензина в двигатель.

Особая тема для разговора – шины. Менять или нет шины с приходом зимы? И если менять, то на какие – шипованные или ограничиться нешипованной зимней резиной? Наш ответ на первый вопрос будет однозначным – всенепременно менять. Езда зимой на летних, да еще сильно изношенных, шинах опасна как для вас, так и для окружающих. Причем менять нужно все четыре колеса (да еще запаску соответствующую лучше положить в багажник). Комбинация зимней и летней резины, установленной на разные оси, весьма небезопасна, поведение автомобиля становится непредсказуемым. Некоторые «экономные» автомобилисты ставят, например, на ведущую ось переднеприводного автомобиля шипованную резину, а сзади оставляют летнюю. А потом удивляются, почему вдруг в безобидной ситуации, на небольшой скорости, машину неожиданно занесло. И дай бог, если такой занос заканчивается всего лишь вылетом в неглубокий кювет…

Ответ же на второй вопрос – шипы или нешипованная зимняя резина – не столь однозначен, как на первый. Тут уже нужно рассматривать условия, в которых вам чаще всего приходится ездить зимой. Если вы редко выезжаете за городскую черту, то, возможно, стоит ограничиться зимней резиной без шипов. По загородным обледенелым трассам лучше ездить на шипованной резине. Если же вам приходится ездить вдали от населенных пунктов и трасс, там, где снег зачастую просто не убирают, то стоит поставить шины с «зубастым» протектором, да еще прихватить с собой цепи противоскольжения. Кстати, не лишним будет положить в багажник лопату, а также емкость с соляно-песчаной смесью, которые помогут вам выбраться из неприятных ситуаций, когда ведущие колеса попадают в ледяную западню.

Итак, автомобиль полностью готов к зиме, теперь можно штурмовать занесенные снегом и покрытые льдом просторы родины. Конечно, чтобы делать это уверенно, лучше всего пройти курс контраварийной зимней езды в специальной автошколе. Но если у вас нет такой возможности, то, возможно, вам пригодятся наши советы.

Главное правило при езде по скользкой дороге – никаких резких движений. Они и летом, по большому счету, не очень нужны, а зимой просто противопоказаны. Даже резкий сброс газа на скользкой дороге может привести к неконтролируемому заносу. Так что все необходимо делать плавно. Трогаться следует без рывков и пробуксовок, лучше даже со второй передачи. Двигаться надо равномерно, обеспечивая необходимую силу тяги на ведущих колесах. Особенно важно это при движении в горку – попытки взять подъем, шлифуя колесами лед, обычно приводят к неудаче. Останавливаться же и тем более парковаться на скользкой горке нужно только в случае крайней необходимости.

В случае пробуксовки колес не стоит насиловать шины и двигатель, пытаясь протереть лед до асфальта (такой способ иногда применяют шоферы большегрузных автомобилей, но у них, согласитесь, немного иная ситуация). Подайте автомобиль назад, а затем снова (плавно!) вперед. Если это не помогает, примите меры для увеличения сцепления колес с дорогой, например, насыпьте припасенной по нашему совету соляно-песчаной смеси. Можно также подложить под ведущие колеса тряпки, хворост и т. д.

Замедляться на скользкой дороге следует, максимально используя эффект торможения двигателем, нажимая на педаль тормоза уже непосредственно перед остановкой. Если же затормозить нужно достаточно быстро, необходимо применить прерывистое торможение (нажимая и отпуская педаль тормоза), позволяющее не допустить полной блокировки колес. Кстати, инженеры достаточно давно уже придумали специальное устройство, помогающее водителю надежно тормозить в трудных условиях, – антиблокировочную систему (АБС).

Еще одно правило, которое следует усвоить, выезжая на зимние дороги, – не тормозить и не выключать сцепление в поворотах и закруглениях. Торможение, а также превышение скорости в поворотах ведут к тому, что сила инерции превышает силу качения и отрывает колеса автомобиля от дороги. Колеса в этом случае двигаются «юзом» вместо качения. Они скользят по направлению силы инерции вбок, при этом автомобиль становится неуправляемым.

Если же автомобиль все-таки занесло, следует вспомнить правило (у достаточно опытных автомобилистов оно всплывает в памяти автоматически), которое обязаны буквально-таки внушить ученикам в любой автошколе. При заносе необходимо прекратить поворот, быстро повернуть рулевое колесо в сторону заноса, и затем, как только автомобиль выровняется, вернуть рулевое колесо в первоначальное положение. Здесь нужно помнить об одной ошибке, которую часто допускают новички. Среагировав на занос, они поворачивают руль в сторону заноса (что само по себе правильно) и на этом прекращают активные действия рулевым колесом. Между тем вывести автомобиль из заноса удается далеко не сразу. В ответ на резкий поворот руля автомобиль может снова занести, но теперь уже в другую сторону. Поэтому вывод автомобиля из заноса надо производить, не дожидаясь полного прекращения «виляния» задней части машины, а едва почувствовав эффект от поворота руля, следует тотчас вращать его в другую сторону, предотвращая новый занос в другую сторону. И так до тех пор, пока движение автомобиля полностью не стабилизируется.

И наконец, последнее, что, как нам кажется, необходимо сказать в данном разделе. Одним из главных залогов безопасной езды зимой (да и, в общем-то, в любое другое время года) является ваше, уважаемый читатель, благоразумие.


9. Читаем правила вместе



О Правилах дорожного движения можно услышать разные суждения – от «пустая брошюрка» до «написаны кровью». Самое странное, что оба суждения, несмотря на свою полярность и антагонистичность, верны. Да, ПДД становятся никому не нужной шпаргалкой при условии, что никто их не нарушает и никому не приходится доказывать, что он не прав. С другой стороны, кто станет оспаривать тот факт, что ежегодно на автодорогах нашей страны расстаются с жизнью около 7000 человек – как правило, далеких от преклонного возраста. Цифра, на самом деле, страшная…

Нашего брата, автомобилиста, даже за рулем трудно заставить думать о Правилах. Он просто ездит, как летает птица, то есть руководствуясь одному ему известными (а то и неизвестными) критериями целесообразности и безопасности. И так до тех пор, пока на первый план – неумолимо и веско – не выдвинется извечный вопрос: кто виноват? И вслед за ним: что делать? Иными словами – чаще нужно вспоминать Правила: что можно, чего нельзя, права, обязанности и тому подобное. Особенно, если вы не хотите в глазах других водителей и особенно работников ГАИ выглядеть невеждой. Впрочем, давайте сосредоточимся и прочтем несколько разделов ПДД и комментарии к ним, составленные теми, кто эти Правила создавал.

Раздел 2. Обязанности и права водителей механических транспортных средств (выдержка из «Комментариев к Правилам дорожного движения Украины-2002»): 2.1. Водитель механического транспортного средства должен иметь при себе: 

а) удостоверение на право управления транспортным средством соответствующей категории и прилагаемый к удостоверению талон. 

В соответствии с Конвенцией о дорожном движении все транспортные средства в зависимости от их вида, назначения и особенностей управления подразделяются на категории: А, В, С, D, Е, трамвай, троллейбус, трактор, мотоколяска. На право управления этими транспортными средствами во всех странах выдается национальное водительское удостоверение или удостоверение международного образца таких категорий: А – мотоциклами, мотороллерами, мотонартами и другими мототранспортными средствами;
В – автомобилями, разрешенная максимальная масса которых не превышает 3500 кг (7700 фунтов) и число сидячих мест, кроме сиденья водителя, не превышает восьми;
С – автомобилями, предназначенными для перевозки грузов, разрешенная максимальная масса которых превышает 3500 кг (7700 фунтов);
D – автомобилями, предназначенными для перевозки пассажиров и имеющими более восьми сидячих мест, помимо сиденья водителя;
Е – составами транспортных средств с тягачами, относящимися к категориям транспортных средств В, С или D, которыми водитель имеет право управлять, но которые сами не входят в одну из этих категорий или в эти категории.
На право управления трамваями, троллейбусами, тракторами, мотоколясками выдаются водительские удостоверения с соответствующей отметкой «трамвай», «троллейбус», «трактор», «мотоколяска».
Согласно статье 41 вышеупомянутой Конвенции (включая поправки, вступившие в силу 03.09.1993 г.), пунктом «с» оговорено, что в национальном законодательстве должны быть предусмотрены требования для получения водительского удостоверения. Такие требования были установлены постановлением Кабинета министров Украины от 8 мая 1993 г. № 340 «Об утверждении Положения о порядке выдачи удостоверений водителя и допуска граждан к управлению транспортными средствами». Исходя из того, что в Украине не создана государственная автоматизированная система учета нарушений Правил дорожного движения и необходимости учета повторности нарушений в соответствии с «Кодексом Украины об административных правонарушениях», для учета нарушений, которые представляют наибольшую опасность для дорожного движения и могут привести к совершению
ДТП, нормативно-правовыми актами Украины предусмотрена выдача талона к водительскому удостоверению. Водительское удостоверение является действительным при наличии талона к нему. Образец талона и порядок его выдачи определяются Министерством внутренних дел.
Отсутствие специальной отметки в водительском удостоверении о праве управлять транспортным средством соответствующей категории свидетельствует о запрещении водителю управлять транспортным средством указанной категории, поэтому за данное нарушение наступает ответственность как за управление транспортным средством лицом, не имеющим водительского удостоверения.
Лицам, ответственным за техническое состояние и эксплуатацию транспортных средств, запрещено допускать к управлению транспортным средством водителя в случае отсутствия у него водительского удостоверения на право управления транспортным средством соответствующей категории.
Ученик при обучении вождению на специально оборудованном для этого транспортном средстве не имеет удостоверения на право управления им, но при этом лицо, обучающее вождению транспортного средства, обязано иметь при себе удостоверение, соответствующее категории данного транспортного средства.

б) регистрационный документ на транспортное средство (для транспортных средств Вооруженных сил – технический талон), а в случае отсутствия в транспортном средстве его владельца, кроме того – свидетельство о праве совместной собственности на это транспортное средство либо временный регистрационный талон. 

Согласно статье 34 Закона Украины «О дорожном движении», государственная регистрация и учет транспортных средств, предназначенных для эксплуатации на улично-дорожной сети, осуществляются органами Госавтоинспекции МВД Украины, а их порядок устанавливается Кабинетом министров Украины. Постановлением Кабинета министров Украины от 7 сентября 1998 года № 1338 «Об утверждении Правил государственной регистрации и учета автомобилей, автобусов, а также самоходных машин, сконструированных на шасси автомобилей, мотоциклов всех типов, марок и моделей, прицепов, полуприцепов и мотоколясок» установлен единый порядок регистрации и учета транспортных средств, выдачи на них регистрационных документов и номерных знаков. В настоящее время регистрационным документом механического транспортного средства и прицепа является свидетельство о регистрации транспортного средства, действительный технический паспорт старого образца, а также временный регистрационный талон.
Физические и юридические лица – владельцы транспортных средств – обязаны зарегистрировать (перерегистрировать) принадлежащие им транспортные средства независимо от их технического состояния в течение 10 суток с момента приобретения или таможенного оформления, временного въезда на территорию Украины или возникновения обстоятельств, влекущих перерегистрацию (изменение права собственности, цвета транспортного средства, места жительства владельца, замена агрегатов, имеющих идентификационные номера).
На основании письменного заявления владельца транспортного средства – физического лица – о предоставлении права на управление этим транспортным средством другому физическому лицу (при условии предоставления документов, удостоверяющих личность владельца и данного лица) подразделением Госавтоинспекции выдается временный регистрационный талон на период, указанный в заявлении. При этом в особых отметках временного регистрационного талона указывается срок его действия и необходимость наличия свидетельства о регистрации. Заявление подается владельцем транспортного средства лично или лицом, им уполномоченным. Если владелец транспортного средства передал в установленном порядке право пользования и (или) распоряжения им другому физическому или юридическому лицу, подразделением Госавтоинспекции последнему выдается временный регистрационный талон на время действия документа, подтверждающего право пользования и (или) распоряжения. При этом в особых отметках временного регистрационного талона указывается срок его действия при наличии свидетельства о регистрации. Один экземпляр копии документа, подтверждающего право пользования и (или) распоряжения транспортным средством, хранится в подразделении Госавтоинспекции. Транспортные средства, переданные на основании нотариально заверенной доверенности, договора аренды или лизинга пользователю одним физическим или юридическим лицом другому юридическому лицу или предпринимателю, зарегистрированному в установленном порядке, могут эксплуатироваться при условии, что у водителя имеется свидетельство о регистрации транспортного средства, договор аренды или лизинга и путевой лист, выданный пользователем. Предприниматели и юридические лица – владельцы транспортных средств, которые нанимают на работу водителей, могут выдавать путевые листы на эксплуатацию транспорта или временные регистрационные талоны.
Транспортное средство, принадлежащее нескольким физическим или юридическим лицам, право собственности которых на данное средство подтверждается соответствующим документом, согласно письменному соглашению совладельцев, подлинность подписей которых удостоверена нотариально, регистрируется за одним из них. В особых отметках свидетельства о регистрации транспортного средства может быть внесена соответствующая запись о совладельце. Транспортные средства, не предназначенные для эксплуатации на улично-дорожной сети, подлежат ведомственной регистрации и учету, порядок которых устанавливается:
– транспортных средств воинских частей и объединений – соответствующими министерствами и ведомствами, которым подчинены эти части и объединения;
– крупнотоннажных автомобилей и других технологических транспортных средств независимо от форм собственности, не подлежащих эксплуатации на улично-дорожной сети общего пользования, – Государственным комитетом Украины по надзору за охраной труда;
– трамваев и троллейбусов – Государственным комитетом Украины по жилищно-коммунальному хозяйству;
– гоночных и спортивных механических транспортных средств независимо от формы собственности – Министерством Украины по делам молодежи и спорта;
– тракторов, самоходных машин, сельскохозяйственной техники, других механизмов независимо от формы собственности, которые могут эксплуатироваться в том числе на улично-дорожной сети общего пользования, – Министерством сельского хозяйства и продовольствия Украины.
На зарегистрированные транспортные средства выдаются регистрационные документы (свидетельство о регистрации, временный регистрационный талон), номерные знаки, отвечающие ДСТУ 3650—97 «Дорожный транспорт. Знаки номерные для транспортных средств. Общие технические условия»: два номерных знака – на автотранспорт, один – на мототранспорт, прицепы и полуприцепы, а также талон технического осмотра, если транспортное средство допущено к эксплуатации.
Транспортные средства, принадлежащие несовершеннолетним лицам, регистрируются за ними при условии достижения ими 15 лет. При этом в учетной карточке указывается фамилия, имя и отчество родителей (одного из них) или опекуна и делается отметка о том, что снятие транспортного средства с учета без их разрешения и согласования с органами опеки запрещается. По достижении 18-летнего возраста все ограничения относительно снятия с учета транспортных средств, которые устанавливались для несовершеннолетнего, снимаются.
Транспортные средства, управление которыми разрешается с 16-летнего возраста (мотоциклы, мотороллеры, мотонарты, другие мототранспортные средства), могут сниматься с учета по желанию их несовершеннолетнего владельца после достижения им 16 лет без какого-либо разрешения и согласования.

в) в случае установки на транспортных средствах проблесковых маячков и (или) специальных звуковых сигнальных устройств – разрешение, выданное Госавтоинспекцией МВД, в случае размещения рекламы – согласование, выдаваемое подразделениями Госавтоинспекции МВД. 

В соответствии с постановлением Кабинета министров Украины от 12.02.2000 г. № 291 «Об упорядочении использования специальных световых и звуковых сигнальных устройств и номерных знаков транспортных средств» использование специальных световых сигнальных устройств синего цвета и звуковых сигнальных устройств разрешается лишь на транспортных средствах милиции, налоговой милиции, служб безопасности дорожного движения, скорой медицинской помощи, аварийно-спасательных служб, пожарной охраны, служб инкассации при перевозке денежных знаков и ценных бумаг и Управления Государственной охраны при наличии специального разрешения, выданного Управлением Госавтоинспекции Министерства внутренних дел Украины. Специальные световые сигнальные устройства красного и зеленого цвета используются исключительно подразделениями Госавтоинспекции и Управления Государственной охраны во время сопровождения транспортных средств. Порядок согласования размещения рекламы на транспортных средствах и установки рекламных носителей определен приказом МВД Украины от 23 июля 2001 г. № 583 «О порядке согласования рекламы на транспортных средствах и установки рекламных носителей в соответствии требованиям законодательных и нормативно-правовых актов, касающихся обеспечения безопасности дорожного движения», зарегистрированным в Министерстве юстиции Украины 01.08.2001 г. за № 652/5843 и согласованным в Государственном комитете Украины по вопросам регуляторной политики и развития предпринимательства. Установленный порядок согласования размещения рекламы на транспорте предусматривает оформление формуляра, являющегося технологическим документом установленного образца. Формуляр на размещение рекламы оформляется Научно-исследовательским центром безопасности дорожного движения МВД Украины или субъектом предпринимательской деятельности независимо от формы собственности, который может его оформить в соответствии с установленными требованиями. После оформления формуляр проверяется и утверждается специалистами НИЦ БДД. Выдача согласования рекламы осуществляется Управлениями Госавтоинспекции ГУМВД, УМВД Украины в областях, г. Киеве и г. Севастополе.

г) в установленных законодательством случаях путевой лист и документы на перевозимый груз; на маршрутных транспортных средствах дополнительно – схему маршрута и расписание движения; на транспортных средствах, осуществляющих перевозку крупногабаритных или тяжеловесных грузов, – разрешение на движение; на транспортных средствах, осуществляющих перевозку опасных грузов, – технические условия на перевозку, свидетельство о допуске водителя и допуске транспортного средства к перевозке опасного груза и разрешение на дорожную перевозку. 

В соответствии с Законом Украины от 5 апреля 2001 г. «Об автомобильном транспорте» документами для перевозки грузов автомобильным транспортом общего пользования на внутреннем сообщении являются: для водителя, работающего в условиях найма, – удостоверение водителя, регистрационные документы на транспортное средство, путевой лист, документ установленного образца о прохождении медицинского осмотра, установленные законодательством документы на груз. Автомобильные транспортные средства, используемые для предоставления услуг по перевозке грузов, должны иметь лицензионную карточку. Внутренние перевозки индивидуальным автомобильным транспортом груза, являющегося личной собственностью владельца транспортного средства, осуществляются при наличии у водителя регистрационных документов на транспортное средство и удостоверения водителя. При перевозке пассажиров на автобусных маршрутах общего пользования водитель должен иметь: удостоверение водителя, регистрационные документы на транспортное средство, путевой лист, билетно-учетный лист, схему маршрута, расписание движения, таблицу стоимости проезда (кроме городских перевозок), разрешение заказчика на перевозку. При перевозке пассажиров автобусами на заказ и при туристических перевозках водитель должен иметь удостоверение водителя, регистрационные документы на транспортное средство, путевой лист. Водитель такси должен иметь при перевозке удостоверение водителя, регистрационные документы на транспортное средство, путевой лист. Автомобильные транспортные средства, используемые для предоставления услуг по перевозке пассажиров, должны иметь лицензионную карточку.
В соответствии с постановлением Кабинета министров Украины от 18 января 2001 г. № 30 «О проезде крупногабаритных и тяжеловесных транспортных средств по автомобильным дорогам, улицам и железнодорожным переездам» основным документом, который дает право на движение крупногабаритных и тяжеловесных транспортных средств по автомобильным дорогам, улицам и железнодорожным переездам и определяет условия и режим их проезда, является разрешение, которое выдается перевозчику Госавтоинспекцией при наличии согласования с дорожными, коммунальными, железнодорожными и другими предприятиями и организациями.
Разрешение выдается Главным управлением Госавтоинспекции МВД Украины – в случае выезда за пределы Украины или въезда на территорию Украины; Главным управлением Госавтоинспекции МВД или управлениями Госавтоинспекции Главных управлений (управлений) МВД в Автономной Республике Крым, областях, г.г. Киеве и Севастополе – если маршрут пролегает в границах Автономной Республики Крым, области, между областями или между Автономной Республикой Крым, г.г. Киевом и Севастополем и другими административно-территориальными единицами; городскими или районными подразделениями Госавтоинспекции – если маршрут проходит в черте города, района. Разрешение выдается на одноразовый проезд крупногабаритного и тяжеловесного транспортного средства. В случае осуществления постоянных проездов по одному маршруту одним и тем же транспортным средством разрешение может выдаваться на несколько проездов, но не более чем на три месяца.
В соответствии с Законами Украины «О перевозке опасных грузов» от 6.04.2000 г., «О присоединении к Европейскому Соглашению о международных дорожных перевозках опасных грузов» от 2.03. 2000 г. контроль за безопасностью дорожного движения во время перевозки опасных грузов, соблюдением законодательства, правил и нормативов в этой сфере, в том числе обеспечение организации подготовки водителей автотранспортных средств, осуществление приема экзаменов с выдачей соответствующих свидетельств установленного образца, обеспечение проведения экспертной оценки и согласование условий, необходимых для дорожной перевозки опасных грузов, оформление на специальных бланках и выдача в установленном порядке разрешений на дорожную перевозку опасных грузов возлагается на Госавтоинспекцию.

Перевозчик опасных грузов обязан разработать и согласовать с Госавтоинспекцией Министерства внутренних дел Украины условия безопасной перевозки опасных грузов, аварийные карточки системы информации об опасности, обеспечить своевременный осмотр транспортных средств в подразделениях Госавтоинспекции МВД Украины и получение соответствующего свидетельства о допуске к перевозке опасного груза, во время перевозки не отклоняться от согласованного маршрута, придерживаться безопасных условий движения и постоянно контролировать состояние транспортного средства и груза.

д) действующий договор обязательного страхования гражданской ответственности владельца транспортного средства (кроме водителей транспортных средств Вооруженных сил) в случае заключения такого договора. 

Пунктом 24 ст. 6 Закона Украины «О страховании», введенного в действие постановлением Верховной Рады Украины от 7.03.96 г. № 85/96-ВР, определено, что «страхование гражданской ответственности владельцев транспортных средств» относится к обязательному виду страхования. Введение страхования гражданской ответственности владельцев транспортных средств за ущерб, нанесенный жизни и здоровью третьих лиц, а также их имуществу, должно содействовать укреплению экономической и социальной стабильности в обществе, поскольку потерпевшему лицу гарантируется получение страхового возмещения, а с владельца (водителя) снимается финансовый груз компенсации нанесенного ущерба. Пунктом 9 ст. 7 Закона Украины от 4.10.2001 г. № 2725-111 «О внесении изменений к Закону Украины “О страховании”» к обязательным видам страхования отнесено «страхование гражданской ответственности владельцев транспортных средств», а пунктом 10 Кабинету министров Украины предписывается обеспечить принятие нормативно-правовых актов для реализации этого Закона.
Приказ МВД Украины от 4.09.2000 г. № 610 «О мероприятиях по исполнению Постановлений Кабинета министров Украины от 28.09.1996 г. № 1175 “О порядке и условиях проведения обязательного страхования гражданской ответственности владельцев транспортных средств”, от 27.05.2000 г. № 842 “О внесении изменений и дополнений к некоторым постановлениям Кабинета министров Украины” и от 18.08.2000 г. № 1276 “О внесении изменений и дополнений к постановлениям Кабинета министров Украины от 7.09.1998 г. № 1388 и от 31.12.1993 г. № 94”» предписывает работникам Госавтоинспекции проводить разъяснительную работу о целесообразности заключения договоров обязательного страхования владельцев (водителей) транспортных средств. До внесения соответствующих изменений в Кодекс об административных правонарушениях в части наличия у водителя действующего договора страхования водители к ответственности не привлекаются.

2.2. Владелец транспортного средства, а также лицо, имеющее временный регистрационный талон, могут передавать в своем присутствии управление транспортным средством другому лицу, имеющему при себе удостоверение на право управления транспортным средством соответствующей категории, а также лицу, обучающемуся вождению транспортного средства в соответствии с требованиями настоящих Правил. Положениями пункта оговорено, что право передавать управление транспортным средством имеет владелец транспортного средства, а также лицо, имеющее временный регистрационный талон. На транспортных средствах юридических лиц, где владельцем транспортного средства является предприятие, управлять транспортным средством может только водитель, вписанный в путевой лист.

2.3. Для обеспечения безопасности дорожного движения водитель обязан: 

а) перед выездом проверить и обеспечить технически исправное состояние и комплектность транспортного средства, правильность размещения и крепления груза. 

Технические требования допуска к эксплуатации механических транспортных средств изложены в разделе 31 Правил. В нем определен перечень неисправностей транспортных средств, с которыми их эксплуатация запрещается или ограничивается. Учитывая, что транспортное средство является источником повышенной опасности и, следовательно, эксплуатация связана с его повышенной опасностью для участников дорожного движения, оно всегда должно быть в исправном состоянии. В случае невозможности выполнения этого требования эксплуатация транспортного средства не допускается до приведения его в исправное состояние.
Перед выездом в рейс водитель обязан: проверить комплектность транспортного средства, обратив внимание на наличие аптечки, огнетушителя, знака (фонаря) аварийной остановки; внешним осмотром убедиться в исправности шин, отсутствии подтекания топлива, масла и жидкостей из узлов и агрегатов транспортного средства. Особое внимание следует уделить проверке систем транспортного средства, от которых зависит безопасность движения, – тормозной системы, рулевого управления, приборов внешнего освещения и сигнализации и т. п. Во время погрузки груза водитель обязан следить за сохранением устойчивости транспортного средства, с тем чтобы центр тяжести находился возле горизонтальной оси автомобиля и как можно ниже. Для предупреждения травмирования людей, если они перевозятся вместе с грузом, следует с особым вниманием отнестись к креплению груза. Во время погрузки также следует следить за тем, чтобы груз не ограничивал водителю обзорность, не закрывал приборов световой сигнализации, номерных и опознавательных знаков, т. е. чтобы выполнялись требования пп. 22.1—22.3 Правил.

б) быть внимательным, следить за дорожной обстановкой, соответственно реагировать на ее изменение, следить за правильностью размещения и крепления груза, техническим состоянием транспортного средства и не отвлекаться от управления им в дороге. 

При возникновении каких-либо неисправностей в пути водитель обязан принять меры к их устранению. В случае несоблюдения указанных требований дальнейшая эксплуатация транспортного средства может быть запрещена. При определенных неисправностях (изложенных в разделе 31 Правил) тормозной системы, рулевого управления и ходовой части транспортного средства, когда движение своим ходом невозможно или невозможно обеспечить безопасность движения, транспортное средство должно быть отбуксировано к месту ремонта или стоянки.

в) на автомобилях, оборудованных средствами пассивной безопасности (подголовники, ремни безопасности), пользоваться ими и не перевозить пассажиров, не пристегнутых ремнями безопасности. Разрешается не пристегиваться лицу, обучающему вождению, если за рулем ученик, а в населенных пунктах, кроме того, водителям-инвалидам, водителям и пассажирам оперативных и специальных транспортных средств и такси; 

г) во время движения на мотоцикле быть в застегнутом мотошлеме и не перевозить пассажиров без застегнутых мотошлемов. 

Предусмотренная административная ответственность за нарушение правил пользования ремнями безопасности и мотошлемами в первую очередь направлена на снижение риска тяжелых последствий при дорожно-транспортных происшествиях, а также воспитание у водителей осознанной необходимости заботиться о своей жизни и здоровье. Данное требование распространяется на всех водителей, за исключением перечисленных в этом пункте Правил, поскольку большинство из них вынуждены очень часто выходить из транспортного средства. Обеспечение выполнения пассажирами требований пользования ремнями безопасности и мотошлемами возложено на водителя.

2.4. По требованию работника милиции водитель должен остановиться с соблюдением требований настоящих Правил, а также: 

а) передать для проверки документы, указанные в пункте 2.1. 


Согласно Закону Украины «О милиции», основными задачами милиции являются предупреждение и пресечение преступлений и других правонарушений, быстрое и полное раскрытие преступлений, обеспечение безопасности дорожного движения. Возложенные на милицию задачи решаются в тесном взаимодействии с ее помощниками – внештатными сотрудниками и членами добровольных народных дружин, которые совместно с работниками милиции участвуют в охране общественного порядка. Для выполнения работниками милиции возложенных на них обязанностей в соответствии с действующим законодательством, им предоставлено право останавливать в необходимых случаях транспортные средства, проверять у водителей документы, перечень которых изложен в пункте 2.1 Правил. Усиливая правовое обеспечение милиции, действующее законодательство предусматривает повышенное наказание за невыполнение водителем требования об остановке вплоть до лишения его права на управление всеми видами транспортных средств на срок до 3-х лет.

б) дать возможность проверить техническое состояние, номера агрегатов и комплектность транспортного средства. 

Обеспечение безопасности дорожного движения в полном объеме возможно при проведении профилактических мероприятий, связанных с осмотром транспортных средств. Именно они позволяют предотвращать дорожно-транспортные происшествия, вызванные неисправностями автотранспорта, а также раскрывать преступления, связанные с незаконным завладением транспортными средствами, перевозкой наркотических средств, оружия и т. п.

в) дать возможность осмотреть транспортное средство в соответствии с законодательством при наличии на то законных оснований. 

В соответствии со ст. 11 Закона Украины «О милиции» и Положения о Государственной автомобильной инспекции Министерства внутренних дел, утвержденного постановлением Кабинета министров Украины от 14.04.97 г. № 341, работники Госавтоинспекции в случае наличия данных о том, что транспортное средство используется в противоправных целях, имеют право осматривать эти транспортные средства и проверять у водителей документы.

2.5. Водитель должен по требованию работника милиции пройти в установленном порядке медицинское освидетельствование для определения состояния алкогольного опьянения, воздействия наркотических или токсических веществ. 

Данное положение является формой правового обеспечения работников милиции в процессе определения способности водителей осуществлять безопасное управление транспортными средствами. В Украине действует Инструкция «О порядке направления граждан для освидетельствования на состояние опьянения в учреждениях здравоохранения и проведения освидетельствования с использованием технических средств» (утверждена совместным приказом Министерства внутренних дел, Министерства здравоохранения и Министерства юстиции Украины от 24 февраля 1995 г. № 114/38—15–36—18). В случае отказа от прохождения медицинского освидетельствования водитель несет ответственность, согласно действующему законодательству, равно как и за управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения. При задержании водителя, управляющего транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения или нахождения под воздействием наркотических или токсических веществ, он отстраняется от управления путем задержания транспортного средства.

2.6. По решению уполномоченного на то должностного лица Госавтоинспекции при наличии на то оснований водитель обязан пройти внеочередное медицинское освидетельствование с целью определения способности безопасно управлять транспортным средством и проверку знания настоящих Правил и навыков вождения. 

Аналогично предыдущему данный пункт является реализацией норм действующего законодательства в сфере дорожного движения, предусматривающих проведение медицинского освидетельствования с целью определения способности водителей осуществлять безопасное управление транспортными средствами. Совместным приказом Министерства здравоохранения и Министерства внутренних дел от 25.06.2000 г. № 1241/345 «Об утверждении положения о медицинском осмотре кандидатов в водители и водителей транспортных средств», зарегистрированным в Министерстве юстиции Украины 18.08.2000 г. за № 435/ 4656, предусмотрено, что все водители должны один раз в три года проходить очередной медицинский осмотр для установления возможности безопасно управлять транспортными средствами. По решению медицинской комиссии эти сроки могут быть сокращены, если имеются противопоказания или ограничения по здоровью или возрасту. Если у водителя будет выявлено ухудшение состояния его здоровья, то по решению уполномоченного на это должностного лица Госавтоинспекции водитель обязан пройти внеочередной медицинский осмотр или, в необходимых случаях, проверку знания Правил и навыков вождения.

2.7. Водитель, кроме водителей транспортных средств дипломатических и иных представительств иностранных государств, международных организаций, оперативных и специальных транспортных средств, должен предоставлять транспортное средство: 

а) работникам милиции и здравоохранения для доставки в ближайшее лечебное учреждение лиц, нуждающихся в неотложной медицинской помощи. 

Забота о пострадавших при дорожно-транспортных происшествиях возлагается прежде всего на водителей – участников этого происшествия (п. 2.9 настоящих Правил). Однако и любой другой водитель независимо от того, имел ли он какое-либо отношение к происшествию, обязан доставлять пострадавших в лечебное учреждение и таким образом оказывать помощь милиции и медработникам. Невыполнение этой гражданской обязанности в некоторых случаях может быть квалифицировано судом как преступление.

б) работникам милиции для выполнения непредвиденных и неотложных служебных обязанностей, связанных с преследованием правонарушителей, доставкой их в милицию и для транспортировки поврежденных транспортных средств. 

Примечания: Для транспортировки поврежденных транспортных средств привлекаются только грузовые автомобили. 
Лицо, воспользовавшееся транспортным средством, должно выдать справку или сделать запись в путевом листе с указанием пройденного расстояния, длительности поездки, своей фамилии, должности, номера удостоверения, полного наименования своего подразделения или организации. 
Данное положение является реализацией пункта 26 ст. 11 Закона Украины «О милиции», касающегося прав ее сотрудников, а дополнительное их закрепление в Правилах способствует выполнению водителями их обязанности предоставлять транспортные средства в оговоренных Правилами случаях, а именно: для преследования правонарушителей, а также для транспортировки поврежденных транспортных средств. Во избежание конфликтов, связанных с выполнением требований этого подпункта, водитель вправе требовать от работников милиции предъявления удостоверения и оформления соответствующей справки или записи в путевом листе. Если удостоверение не предъявлено или цель поездки иная – водитель вправе отказаться от предоставления транспортного средства.
При этом, согласно ст. 16 Закона Украины «О дорожном движении», водитель транспортного средства имеет право на возмещение расходов в соответствии с действующим законодательством.

2.8. Водитель-инвалид, управляющий мотоколяской или автомобилем, обозначенным опознавательным знаком «Инвалид», может отступать от требований дорожных знаков 3.1, 3.2 и 3.35—3.38, а также знака 3.34 при наличии под ним таблички 7.18. 

Указанные в пункте некоторые отступления от общих требований, предъявляемых к водителям, вызваны заботой об особой категории водителей – инвалидах. Однако право отступать от выполнения требований перечисленных в этом пункте Правил дорожных знаков не означает, что водители-инвалиды могут создавать своими действиями угрозу возникновения ДТП. в то же время не следует отождествлять исключения, предоставленные водителям-инвалидам, с правами водителей, не являющихся таковыми, но управляющих транспортными средствами с опознавательным знаком «Инвалид».

2.9. Водителю запрещается: 

а) управлять транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения либо находясь под воздействием наркотических или токсических веществ. 

В результате употребления алкогольных напитков и наркотических веществ снижаются внимание и реакция, нарушается координация действий водителя, резко возрастает вероятность ДТП. Ввиду этого действующее административное законодательство устанавливает наиболее строгую ответственность водителей, допустивших управление транспортным средством в состоянии алкогольного опьянения или под воздействием наркотиков, – лишение права на управление всеми видами транспортных средств сроком до 3-х лет. В случае повторного такого нарушения суд может применить к водителям-владельцам дополнительное наказание в виде возмездного изъятия транспортного средства. Порядок направления на освидетельствование и его проведения определен Инструкцией, утвержденной совместным приказом Министерства внутренних дел, Министерства здравоохранения и Министерства юстиции Украины от 24 февраля 1995 г. № 114/38—15–36—18.

б) управлять транспортным средством в болезненном состоянии, в состоянии утомления, а также находясь под воздействием лекарственных препаратов, снижающих быстроту реакции и внимание. 

Данное положение закрепляет два признака (болезненное и утомленное состояние), исходя из которых водитель сам должен определить, что его состояние угрожает безопасности дорожного движения как для него, так и для других участников дорожного движения. Поэтому водителю запрещено дальнейшее управление транспортным средством, и в зависимости от конкретной обстановки он должен либо обратиться за медицинской помощью, либо отдохнуть.

в) управлять транспортным средством, не зарегистрированным в Госавтоинспекции, без номерного знака или талона о прохождении государственного технического осмотра. 

Положение этого пункта Правил является формой реализации положений Закона Украины «О дорожном движении», в ст. 37 которого среди оснований для запрещения эксплуатации транспортного средства предусмотрены и перечисленные случаи. Нарушение этих требований при определенных обстоятельствах (например, превышен допускаемый Правилами срок для государственной регистрации и учета транспортных средств) влечет ответственность в соответствии с действующим законодательством.

г) передавать управление транспортным средством лицам, находящимся в состоянии алкогольного опьянения, под воздействием наркотических или токсических веществ, в болезненном состоянии, в состоянии утомления или под воздействием лекарственных препаратов, снижающих быстроту реакции и внимание. 

За передачу управления транспортным средством лицу, находящемуся в состоянии алкогольного опьянения или под воздействием наркотических веществ, владелец транспортного средства (водитель) несет такую же административную ответственность, как и за управление в состоянии алкогольного опьянения или под воздействием наркотических или токсических веществ. Поэтому прежде чем передать управление транспортным средством иному лицу, водитель должен убедиться, что оно не находится в состоянии алкогольного опьянения, под воздействием наркотических или токсических веществ, в болезненном состоянии, в состоянии утомления или под воздействием лекарственных препаратов, снижающих скорость реакции и внимание.

д) передавать управление транспортным средством лицам, не имеющим при себе удостоверения на право управления им, если это не касается обучения вождению в соответствии с требованиями раздела 24 настоящих Правил. 

Данный запрет относится в равной степени как к водителям индивидуальных транспортных средств, так и к водителям транспортных средств с иной формой собственности, за исключением случаев обучения вождению согласно требованиям Правил. Это запрещение распространяется также на передачу управления лицу, не вписанному в путевой (маршрутный) лист транспортного средства, принадлежащего государственному учреждению, предприятию, организации. Как и в предыдущих случаях, нарушение этого запрета влечет административную ответственность.

е) во время движения транспортного средства пользоваться средствами связи, держа их в руке (за исключением водителей оперативных транспортных средств во время выполнения ими неотложного служебного задания). 

Поскольку при пользовании средствами связи, держа их в руке во время движения, водитель управляет транспортным средством с помощью одной руки и при этом отвлекается от восприятия дорожной обстановки, что может привести к возникновению аварийной обстановки или даже дорожно-транспортному происшествию, введен запрет на пользование ими во время движения. Для обеспечения безопасности дорожного движения следует пользоваться устройством «свободные руки».

2.10. В случае причастности к дорожно-транспортному происшествию водитель обязан: 

а) немедленно остановить транспортное средство и оставаться на месте происшествия. 

Причастными к дорожно-транспортному происшествию признаются участники дорожного движения, непосредственно принимавшие участие в происшествии или чьи действия привели к таковому. Это может быть водитель (пешеход, пассажир), нарушивший Правила и тем самым создавший аварийную ситуацию для других участников дорожного движения, в результате чего наступили последствия по признакам, установленным определением «дорожно-транспортное происшествие». За оставление места совершения ДТП водитель привлекается к административной, а при определенных обстоятельствах и к уголовной ответственности.

б) включить аварийную сигнализацию и установить знак аварийной остановки в соответствии с требованиями пункта 9.10 настоящих Правил. 

Правила регламентируют действия водителя, причастного к ДТП, в части обеспечения безопасности окружающих участников дорожного движения в районе места совершения происшествия, чем в первую очередь является оперативное информирование их о вынужденной остановке, поскольку отсутствие такой информации может привести к созданию заторов в дорожном движении или даже к другим дорожно-транспортным происшествиям. Для этого выставляется знак аварийной остановки или мигающий красный фонарь на расстоянии не менее 20 м от транспортного средства в населенных пунктах и 40 м – вне них.

в) не перемещать транспортное средство и предметы, имеющие отношение к происшествию. 

Важным обстоятельством, позволяющим определить причины ДТП, является фиксация транспортного средства и иных предметов, имеющих отношение к происшествию, в неизмененном положении после вынужденной остановки. Расположение транспортного средства и предметов (битое стекло, осыпавшаяся из-под подкрылков грязь и т. п.) по отношению к элементам дороги позволяет более объективно оценить динамику происшествия и его причины.

г) принять возможные меры для оказания первой медицинской помощи пострадавшим, вызвать карету скорой медицинской помощи, а если это невозможно, обратиться за помощью к присутствующим и отправить пострадавших в лечебное учреждение. 

Объектом первоочередного внимания при ДТП являются пострадавшие. Им следует как можно быстрее оказать необходимую медицинскую помощь, с тем чтобы максимально снизить тяжесть последствий. В связи с этим большое значение приобретает обучение водителей оказанию первой доврачебной помощи при ДТП, а также оснащение транспортных средств аптечками для оказания первой медицинской помощи. Однако не всегда такая помощь может быть действенной, а эффективной может оказаться только квалифицированная (скорая медицинская или в лечебном учреждении) медицинская помощь. Если же вызвать «скорую помощь» по каким-либо причинам невозможно, следует обратиться к водителям других транспортных средств с просьбой доставить пострадавших в ближайшее медицинское учреждение. Желательно, чтобы водитель и транспорт, причастные к ДТП, в интересах объективного расследования оставались на месте происшествия.

д) в случае невозможности выполнить действия, перечисленные в подпункте «г» пункта 2.10 настоящих Правил, отвезти пострадавшего в ближайшее лечебное учреждение своим транспортным средством, предварительно зафиксировав расположение следов происшествия, а также положение транспортного средства после его остановки; в лечебном учреждении сообщить свою фамилию и номерной знак транспортного средства (с предъявлением удостоверения водителя или иного документа, удостоверяющего личность, регистрационного документа на транспортное средство) и возвратиться на место происшествия. 

Данный подпункт Правил предоставляет возможность водителю покинуть место происшествия (предварительно обозначив на нем расположение транспортных средств и иных следов), если это вызвано необходимостью оказания пострадавшему неотложной медицинской помощи в условиях лечебного учреждения. Такая возможность предоставлена водителю с учетом того, что дорожно-транспортное происшествие может быть совершено вдали от дорог, где движение иных транспортных средств бывает крайне редким, а неоказание своевременной медицинской помощи пострадавшему может повлечь трагические последствия и быть расценено как преступление. Одним из обязательных условий при доставке пострадавшего в лечебное учреждение является предоставление там полных сведений о себе и своем транспортном средстве, после чего необходимо вернуться на место ДТП для оформления материалов работниками милиции.

е) сообщить о дорожно-транспортном происшествии в орган или подразделение милиции, записать фамилии и адреса очевидцев, ожидать прибытия работников милиции. 

Правила предусматривают обязательное информирование о ДТП органов милиции и фиксацию данных о его очевидцах. Сообщение о таком происшествии может быть сделано по телефону, с помощью проезжающих водителей и иным способом (работниками скорой медицинской помощи и т. п.). Наличие конкретных очевидцев позволяет более объективно установить обстоятельства происшествия. Лица, причастные к ДТП, должны на месте его совершения ожидать прибытия работников милиции.

ж) принять все возможные меры для сохранения следов происшествия, ограждения их и организовать объезд места происшествия. 

Немаловажным является принятие мер по сохранению следов происшествия, ограждению их (предметами, пометками краской, мелом, камнем) и организация объезда места происшествия. Необходимость фиксации следов ДТП вызвана не только обстоятельствами, требующими освобождения проезжей части, но и тем, что они могут быть уничтожены проезжающими транспортными средствами, смыты дождем или засыпаны снегом, что затруднит или даже снизит объективность установления и рассмотрения обстоятельств ДТП.

з) до проведения медицинского освидетельствования не употреблять без назначения медицинского работника алкоголя, наркотиков, а также лекарственные препараты, изготовленные на их основе (кроме входящих в официально утвержденный состав аптечки). 

В интересах объективности рассмотрения причин ДТП Правила категорически запрещают участникам происшествия употреблять алкогольные напитки и наркотические вещества, а также медицинские препараты, изготовленные на их основе, до проведения медицинского освидетельствования.

2.11. Если вследствие дорожно-транспортного происшествия нет пострадавших и не нанесен материальный ущерб третьим лицам, а транспортные средства могут безопасно двигаться, водители (при наличии взаимного согласия в оценке обстоятельств случившегося) могут прибыть на ближайший пост Госавтоинспекции или в орган либо подразделение милиции для оформления соответствующих материалов, предварительно составив схему происшествия и поставив подписи под ней. 

Третьими лицами считаются прочие участники дорожного движения, в силу обстоятельств оказавшиеся причастными к дорожно-транспортному происшествию. Данное положение касается случаев, когда нет пострадавших, а водители определились между собой в том, кто виновен в его совершении. Однако для оформления ДТП и урегулирования возникших отношений между его участниками Правила предусматривают для участников происшествия возможность самостоятельно прибыть в подразделение Госавтоинспекции или милиции, предварительно составив и подписав схему происшествия. Соблюдение данного положения не может рассматриваться работниками ГАИ как неправомерное оставление места происшествия. Правила не предусматривают, чтобы схему подписывали очевидцы или понятые, однако если такие лица есть, их показания не будут лишними для установления объективности происшествия.
Составление схемы ДТП начинается с указания улицы или километра дороги в направлении ближайшего пересечения или населенного пункта. Начало осмотра и фиксации следов может быть выбрано, исходя из направления движения любого транспортного средства, которое указывается на схеме; затем наносится положение транспортных средств после остановки посредством замеров к их осям по отношению к одному из краев проезжей части; также наносятся следы торможения и другие следы, имеющие отношение к происшествию. Обязательно подлежат указанию размеры проезжей части и иных элементов дороги, а также дорожные знаки, зона действия которых распространяется на место совершения ДТП, и дорожная разметка у непосредственного места контакта транспортных средств и на подходах к нему.

2.12. Владелец транспортного средства имеет право: 

а) доверять в установленном порядке пользование и распоряжение транспортным средством иному лицу. 

Положениями пункта отмечено, что владелец имеет право доверять пользоваться и распоряжаться транспортным средством иному лицу, оформив в установленном законом порядке доверенность, договор аренды или лизинга.

б) на возмещение расходов в случае предоставления транспортного средства работникам милиции и органу здравоохранения согласно пункту 2.7 настоящих Правил. 

В соответствии со ст. 25 «Закона о милиции» работник милиции, исполняющий свои обязанности в пределах предоставленных полномочий и закона, не несет ответственности за причиненный ущерб. Такой ущерб возмещается за счет государства согласно Закону Украины «О дорожном движении» и другим нормативно-правовым актам.

в) на возмещение убытков, понесенных вследствие несоответствия состояния автомобильных дорог, улиц, железнодорожных переездов требованиям безопасности дорожного движения. 

В соответствии со ст. 440 Гражданского кодекса Украины ущерб, причиненный лицу или имуществу гражданина, а также ущерб, причиненный организации, подлежит возмещению лицом, которое причинило ущерб. Статья 441 предусматривает, что организация должна возместить ущерб, нанесенный по вине ее работников во время исполнения ими своих служебных обязанностей. Статья 288 Уголовного кодекса Украины предусматривает за нарушение правил, норм и стандартов, касающихся обеспечения безопасности дорожного движения, совершенное лицом, ответственным за строительство, реконструкцию, ремонт или содержание дорог, улиц, железнодорожных переездов, иных дорожных сооружений, если это повлекло причинение тяжких телесных повреждений или смерть, штраф до ста необлагаемых минимумов доходов граждан или исправительные работы на срок до двух лет или ограничение свободы на срок до пяти лет или лишение свободы на срок до пяти лет.

2.13. Право на управление транспортными средствами предоставляется: 

а) мототранспортными средствами и мотоколясками – с 16-летнего возраста; 

б) автомобилями всех видов и категорий (за исключением автобусов и грузовых автомобилей, оборудованных для перевозки более восьми пассажиров), трамваями и троллейбусами – с 18-летнего возраста; 

в) автобусами и грузовыми автомобилями, оборудованными для перевозки более восьми пассажиров, – с 19-летнего возраста. Возрастной ценз для управления транспортными средствами установлен согласно ст. 15 Закона Украины «О дорожном движении».

2.14. Водитель имеет право: 

а) управлять транспортным средством и перевозить пассажиров или грузы по дорогам, улицам либо иным местам, где их движение не запрещено, в установленном порядке в соответствии с требованиями настоящих Правил; 

б) доверять в установленном порядке управление частным транспортным средством иному лицу, имеющему при себе удостоверение на право управления транспортным средством соответствующей категории; 

в) знать причину остановки, проверки и осмотра транспортного средства должностным лицом государственного органа, осуществляющим надзор за дорожным движением, а также его фамилию и должность; 

г) требовать от лица, осуществляющего надзор за дорожным движением и остановившего транспортное средство, предъявления удостоверения его личности; 

д) получать необходимую помощь от должностных лиц и организаций, участвующих в обеспечении безопасности дорожного движения; 

е) обжаловать действия работника милиции в случае нарушения им законодательства; 

ж) отступать от требований законодательства в условиях действия непреодолимой силы либо когда иными средствами невозможно избежать собственной гибели или увечья граждан. 

Перечисленные в пункте права водителя транспортного средства, предусмотренные ст. 16 Закона Украины «О дорожном движении», одновременно являются обязанностями для других участников дорожного движения. Их реализация возможна лишь при условии знания этих прав всеми причастными к дорожному движению лицами. Мы искренне надеемся, уважаемые читатели, что у вас хватит терпения прочесть свои обязанности и права, и вы сумеете прилежно исполнить первые и достойно воспользоваться вторыми.

Раздел 31. Техническое состояние транспортных средств и их оборудование. Мы любим своих «железных коней», однако не всегда замечаем их недуги и готовы доказывать кому угодно, что они исправны и готовы к любым испытаниям. Государственный технический осмотр – это одно из мероприятий, рассеивающих наши иллюзии. Да и то при условии, что автомобиль на диагностику все же попадет и его проверят, как следует. А как следует – сказано в Правилах дорожного движения:

31.1. Техническое состояние транспортных средств и их оборудование должны соответствовать требованиям стандартов, касающихся безопасности дорожного движения и охраны окружающей среды, а также правил технической эксплуатации, инструкций предприятий-изготовителей и другой нормативно-технической документации. 

В условиях все возрастающей интенсивности дорожного движения особое значение приобретают вопросы обеспечения его безопасности. В этом плане техническое состояние и оборудование транспортных средств становится в ряд первоочередных проблем. Не выявленные своевременно или не устраненные неисправности транспортных средств увеличивают вероятность возникновения ДТП. Закон предусматривает уголовную ответственность за допуск к эксплуатации технически неисправных транспортных средств или эксплуатацию технически неисправных транспортных средств, которые стали причиной дорожно-транспортного происшествия (ст. 287 Уголовного кодекса Украины).
Требования к техническому состоянию находящихся в эксплуатации автотранспортных средств изложены в ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля». Стандарт распространяется на грузовые и легковые автомобили, автопоезда, автобусы, прицепы и полуприцепы и устанавливает эксплуатационные требования к техническому состоянию автотранспортных средств в целом и к их составным элементам в части, относящейся к безопасности дорожного движения, а также определяет методы контроля нормируемых параметров.
В Правила дорожного движения включены отдельные положения этого стандарта в объеме, достаточном для эксплуатационного контроля технического состояния транспортных средств.
В случае необходимости более детального исследования технического состояния транспортных средств (например, при проведении судебно-автотехнической экспертизы по уголовному делу, возбужденному в связи с ДТП) эксперты-автотехники руководствуются в необходимом объеме требованиями указанного ДСТУ.

31.2. Запрещается эксплуатация троллейбусов и трамваев при наличии любой неисправности, указанной в Правилах технической эксплуатации этих транспортных средств. 

Перечень неисправностей троллейбусов и трамваев, при наличии которых запрещается их эксплуатация, содержится в Правилах технической эксплуатации этих транспортных средств и ведомственных инструкциях.

31.3. Запрещается эксплуатация транспортных средств согласно законодательству: 

а) в случае их изготовления или переоборудования с нарушением требований стандартов, правил и нормативов, касающихся безопасности дорожного движения. 

Конструкция современных транспортных средств разрабатывается и совершенствуется в течение многих лет, механизмы, агрегаты и детали многократно рассчитываются, проходят разнообразные испытания как в лабораториях, так и в дорожных условиях. Узлы и агрегаты, предназначенные для одного типа транспортных средств, могут не выдержать нагрузок, нормативов безопасности дорожного движения, принятых для других транспортных средств, если эти узлы или агрегаты устанавливаются на последних. Поэтому использование узлов или деталей, не соответствующих установленным требованиям или не предусмотренных для данной модели транспортного средства, особенно когда это влечет за собой угрозу безопасности дорожного движения, без согласования с заводом-изготовителем или другой уполномоченной на то организацией, недопустимо. В соответствии с п. 38 «Правил государственной регистрации и учета автомобилей, автобусов, а также самоходных машин, сконструированных на шасси автомобилей, мотоциклов всех типов, марок и моделей, прицепов, полуприцепов и мотоколясок», утвержденных постановлением Кабинета министров Украины от 7.09.98 г. № 1388, переоборудование, повлекшее изменение полной массы транспортного средства и ее распределения по осям, центра тяжести, типа двигателя, его веса и мощности, колесной базы или колесной формулы, тормозной системы, рулевого управления и трансмиссии, разрешается при согласовании с заводом-производителем транспортных средств и их составляющих частей, с институтом ГосавтотрансНИИпроект Министерства транспорта или Научно-исследовательским центром безопасности дорожного движения МВД Украины.

б) если они не прошли государственного технического осмотра или не имеют талона о его прохождении. 

Техническое состояние транспортных средств контролирует Госавтоинспекция в соответствии с постановлением Кабинета министров Украины от 26 февраля 1993 года № 141, которым утверждены «Правила проведения государственного технического осмотра автомобилей, автобусов, мототранспорта и прицепов». После прохождения технического осмотра на транспортные средства, которые признаны технически исправными, выдается заполненный талон, заверенный номерной печатью Госавтоинспекции, который должен быть прикреплен в правом нижнем углу ветрового стекла. В случае утери такого талона он выдается в Госавтоинспекции по месту жительства владельца транспортного средства только после повторной проверки его технического состояния. Кроме технического состояния во время прохождения технического осмотра проверяется комплектность транспортного средства (наличие медицинской аптечки, огнетушителя (огнетушителей), знака аварийной остановки или мигающего красного фонаря и т. п.) и соответствие номеров кузова и шасси (рамы), объема двигателя записям в регистрационных документах.
При проведении технического осмотра осуществляется контроль за своевременностью прохождения водителями медицинского осмотра и уплаты налога с владельцев транспортных средств.
Техническому осмотру подлежат:
– легковые и грузовые автомобили, мотоциклы, мотороллеры, прицепы, полуприцепы организаций, а также граждан (в случае использования их в коммерческих целях) – один раз в год;
– автобусы, грузовые автомобили, приспособленные для перевозки людей, и специализированные автомобили для перевозки опасных грузов – два раза в год;
– легковые и грузовые автомобили, мотоциклы, мотороллеры, прицепы, полуприцепы индивидуальных владельцев (в случае использования их для индивидуальных потребностей) – один раз в два года, в частности: в год, который заканчивается на нечетную цифру, – автотранспортные средства, последняя цифра года выпуска которых нечетная; в год, который заканчивается на четную цифру и ноль, – транспортные средства, последняя цифра года выпуска которых четная или ноль.
Первый технический осмотр транспортных средств проводится ежегодно со 2 января по 31 июля, а второй – с 1 сентября по 30 ноября.
С целью обеспечения безопасности дорожного движения при перевозке пассажиров автобусы и грузовые автомобили любой формы собственности (кроме транспортных средств общего пользования), приспособленные для перевозки людей, дополнительно подвергаются поквартальному техническому контролю, о прохождении которого выдается талон.
Исправным считается полностью укомплектованное транспортное средство, имеющее удовлетворительный внешний вид и техническое состояние которого отвечает требованиям законодательства, правил, норм и стандартов относительно обеспечения безопасности дорожного движения и охраны окружающей среды.
Эксплуатация транспортного средства без талона о прохождении технического осмотра запрещается.

в) если номерные знаки не отвечают требованиям соответствующих стандартов. 

Размер номерного знака, нанесение символов, цифр и литер, их ширина, высота и цвет изображения определяются ДСТУ 3650—97 «Дорожный транспорт. Знаки номерные для транспортных средств. Общие технические условия». Запрещается изменять размеры, форму, цвет знака или наносить дополнительные изображения, а также закрывать номерные знаки защитными материалами, которые могут ухудшить их видимость. При несоответствии площадки крепления номерного знака требованиям данного ДСТУ она должна быть переоборудована. Освещение номерного знака должно обеспечивать его распознаваемость на расстоянии не менее 20 м в ночное время суток.

г) в случае оборудования без разрешения Госавтоинспекции специальными звуковыми и световыми сигналами. 

В соответствии с постановлением Кабинета министров Украины от 12.02.2000 г. № 291 «Об упорядочении использования специальных световых и звуковых сигнальных устройств и номерных знаков транспортных средств» использование специальных световых сигнальных устройств синего цвета и звуковых сигнальных устройств разрешается лишь на транспортных средствах милиции, налоговой милиции, служб безопасности дорожного движения, скорой медицинской помощи, аварийно-спасательных служб, пожарной охраны, служб инкассации при перевозке денежных знаков и ценных бумаг и Управления Государственной охраны при наличии специального разрешения, выданного Главным управлением Госавтоинспекции Министерства внутренних дел Украины. Специальные световые сигнальные устройства красного и зеленого цвета используются исключительно подразделениями Госавтоинспекции и Управления Государственной охраны во время сопровождения транспортных средств.

31.4. Запрещается эксплуатация транспортных средств, согласно законодательству, при наличии таких технических неисправностей и несоответствии таким требованиям: 

31.4.1. Тормозные системы: 

а) изменена конструкция тормозных систем, применены тормозная жидкость, узлы или отдельные детали, не предусмотренные для данной модели транспортного средства или не отвечающие требованиям предприятия-изготовителя. 

ДСТУ 2919—94 «Автотранспортные средства. Тормозные системы. Термины и определения» предусматривает наличие четырех типов тормозных систем: рабочая тормозная система, запасная тормозная система, стояночная тормозная система и вспомогательная тормозная система. Согласно ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля», проверка технического состояния тормозных систем должна включать контроль: эффективности торможения рабочей тормозной системой, запасной тормозной системой, стояночной тормозной системой и вспомогательной тормозной системой; герметичности пневматического и пневмогидравлического приводов.
Одним из основных условий обеспечения безопасности дорожного движения является сохранение работоспособности элементов тормозной системы в любых условиях эксплуатации, на которые рассчитано данное автотранспортное средство.
В стандарты, определяющие требования к конструированию и изготовлению автотранспорта, включено понятие «элементы гарантированной прочности». Это понятие охватывает элементы систем тормозного управления, которые сконструированы и изготовлены таким образом, что исключается их поломка в нормальных условиях эксплуатации на протяжении длительного срока службы. Замена элементов тормозной системы допускается только узлами, деталями и материалами промышленного изготовления, соответствующими требованиям предприятий-изготовителей транспортных средств.
Использование тормозных жидкостей не соответствующего качества, не предусмотренных заводом-изготовителем, а также смешивание разных тормозных жидкостей может вызвать разбухание манжет тормозных цилиндров, заклинивание поршней в колесных цилиндрах, блокирование педали или снижение эффективности торможения. Заменять детали тормозной системы, вышедшие из строя, в снятых с производства транспортных средствах на модернизированные и вносить изменения в конструкцию тормозной системы можно только по согласованию с предприятием-изготовителем или другой уполномоченной на то организацией.
Работы по изменению конструкции тормозной системы можно выполнять только с разрешения завода-изготовителя данного транспортного средства, в котором указывается, в каких условиях должен производиться каждый вид работ.

б) во время дорожных испытаний рабочей тормозной системы превышаются предельные нормированные значения важнейших параметров. 

Нормативное значение тормозного пути для транспортных средств выпуска до 1988 года допускается превышать не более чем на 10 % установленного значения.

Примечания: Испытание рабочей тормозной системы проводится на горизонтальном участке дороги с ровным, сухим, чистым цементно– или асфальтобетонным покрытием при скорости транспортного средства в начале торможения: 40 км/ч – для автомобилей, автобусов и автопоездов; 30 км/ч – для мотоциклов, мопедов по методу однократного воздействия на органы управления тормозной системой. Результаты испытания считаются не удовлетворительными, если во время торможения транспортное средство разворачивается на угол более 8 градусов или занимает полосу движения более 3,5 м. 
Тормозной путь измеряется с момента нажатия на тормозную педаль (рукоятку) до полной остановки транспортного средства. 
Правилами дорожного движения регламентируются требования только к техническому состоянию рабочей и стояночной тормозных систем (требования к техническому состоянию всех тормозных систем управления изложены в ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля»).
Рабочая тормозная система предназначена для снижения скорости транспортного средства вплоть до полной его остановки в любых условиях движения.
ДСТУ 3649—97 устанавливает следующие показатели эффективности рабочей тормозной системы транспортных средств: величину тормозного пути, величину замедления (с учетом времени срабатывания тормозной системы) либо, при стендовых испытаниях, величину удельной тормозной силы (также вместе со временем срабатывания тормозной системы).
Правилами дорожного движения в качестве нормируемого показателя эффективности рабочей тормозной системы установлена только величина тормозного пути, измеряемая методом ходовых испытаний.
Требования к эффективности торможения дифференцированы по отношению к категории автотранспорта и году его выпуска. Такой подход объясняется тем, что за последние десятилетия в конструкцию рабочих тормозных систем транспортных средств был внедрен ряд технических новшеств, таких как вакуумные и пневматические усилители, регуляторы тормозных сил и т. п., повышающих эффективность торможения. Это позволило установить повышенные требования к тормозным свойствам автотранспорта более поздних годов выпуска. Условия проведения тормозных испытаний изложены в примечаниях к п. 34.1 «б». Соблюдение этих условий обеспечивает сопоставимость и надежность получаемых результатов.
При проверке величины тормозного пути необходимо учитывать следующее:
– тормозной путь состоит из видимой части (тормозной след) и невидимой – это расстояние, которое проходит транспортное средство с момента, когда тормозная система получает сигнал о начале торможения (момент приложения усилия к органу управления), до момента начала следооб-разования. Большую часть этого отрезка пути транспортное средство преодолевает практически с постоянной скоростью. В процессе следообразования транспортное средство движется приблизительно по закону равнозамедления. Расстояние, проходимое ТС на этой стадии торможения, в значительной степени зависит от скорости в начале торможения.
В соответствии с ДСТУ 3649—97 допустимая погрешность измерения тормозного пути не должна превышать 5 %.
Стандарты, по которым изготавливаются автомобильные спидометры (ГОСТ 1578—76 «Спидометры автомобильные и мотоциклетные с приводом от гибкого вала. Общие технические условия» и ГОСТ 12936—82 «Спидометры автомобильные с электроприводом. Общие технические условия»), допускают в диапазоне измерений до 40 км/ч 10 %-ную основную погрешность измерения скорости. Таким образом, очевидна недопустимость измерения скорости с использованием штатного спидометра при экспериментальном определении тормозного пути.
Из вышеизложенного следует, что для оценки эффективности торможения по тормозному пути необходимо располагать специальными измерительными средствами.
Отсутствие на проезжей части видимых следов торможения ни в коем случае не должно рассматриваться как признак недостаточной эффективности торможения. Известно, что наиболее эффективное торможение (при прочих равных условиях) происходит, когда колеса ТС находятся «на грани блокировки» – в этом случае видимый след может отсутствовать или быть слабо выраженным, в зависимости от качества и состояния дорожного покрытия и шин.
Однако, если все колеса оставляют при торможении интенсивный след, это является достаточно надежным признаком работоспособного состояния рабочей тормозной системы. В этом случае снимаются требования к точности измерения начальной скорости; она может быть определена по штатному спидометру и находиться в пределах 35–40 км/ч.
ДСТУ 3649—97 при оценке эффективности торможения предусматривает, наряду с измерением тормозного пути, возможность использования измерения величины замедления (с учетом времени срабатывания тормозной системы) либо, при стендовых испытаниях, величины удельной тормозной силы также вместе со временем срабатывания тормозной системы.
Вспомогательная тормозная система служит для уменьшения энергонагруженности тормозных механизмов рабочей тормозной системы, а также для снижения скорости движения или остановки транспортного средства в случае отказа рабочей тормозной системы. Согласно ГОСТ 22895—77 «Тормозные системы и тормозные свойства автомототранспортных средств. Нормативы эффективности. Общие технические требования», грузовые автомобили, автомобили-тягачи и их шасси со смонтированными на них установками (специальные автомобили) с полной массой свыше 12 т с дизельным двигателем, а также пассажирские и грузопассажирские автомобили, их модификации, автобусы, пассажирские автопоезда с полной массой свыше 5 т, предназначенные для эксплуатации в горных районах, должны иметь вспомогательную тормозную систему. Вспомогательная тормозная система должна обеспечивать значение установившегося замедления в диапазоне скоростей 35–25 км/ч не менее 0,5 м/с2 для автотранспортных средств с полной массой и 0,8 м/с2 для автотранспортных средств в снаряженном состоянии с учетом массы водителя и одного пассажира.

в) нарушена герметичность гидравлического тормозного привода. 

В соответствии с ДСТУ 3649—97 запрещается наличие непредусмотренного конструкцией контакта трубопроводов тормозного привода с элементами транспортного средства, подтекание тормозной жидкости, деталей с трещинами и остаточной деформацией. Признаком нарушения герметичности является несрабатывание тормозов во время одноразового нажатия на тормозную педаль. Вследствие разгерметизации гидравлической тормозной системы в нее попадает воздух, что приводит к потере тормозных свойств транспортного средства и вынуждает водителя прибегать к многократному нажатию на тормозную педаль, а это ведет к нежелательному и значительному увеличению тормозного пути. Выявить эту неисправность можно при внешнем осмотре деталей и шлангов тормозной системы по вытеканию тормозной жидкости через трещины, нарушению соединений, местам обрыва и износа тормозных шлангов, а также по характерному специфическому запаху тормозной жидкости. Ее вытекание из тормозной системы может привести к полной потере тормозных свойств транспортного средства.

г) нарушена герметичность пневматического или пневмо-гидравлического тормозного привода, что приводит к уменьшению давления воздуха при неработающем двигателе более чем на 0,05 МПа (0,5 кгс/см2) за 15 минут при приведении в действие органов управления тормозной системой. 


Воздух, используемый пневматической тормозной системой, пополняется компрессором, что обеспечивает установленное для данной модели тормозной системы его рабочее давление. Во время движения транспортного средства необходимо следить за тем, чтобы снижение давления не превышало указанных в данном пункте значений. Нарушение герметичности системы можно определить на слух по звуку просачивающегося воздуха, а место – путем смачивания частей элементов привода мыльной пеной там, где слышно шипение истекающего воздуха.
В соответствии с ДСТУ 3649—97 при проведении испытаний пневматического или пневмогидравлического тормозов компрессор не должен работать, а давление воздуха в ресиверах должно соответствовать значению нижнего предела регулирования давления согласно инструкции по эксплуатации транспортного средства.

д) не работает манометр пневматического или пневмогидравлического тормозного привода. 

Пункт 8.4 ДСТУ 3649—97 определяет, что система сигнализации и контроля тормозных систем должна функционировать в соответствии с инструкцией по эксплуатации транспортного средства. Контроль давления в пневматическом или пневмогидрав-лическом тормозном приводе осуществляется по показаниям манометра. При недостаточном давлении тормозная система не обеспечит необходимой эффективности торможения, вследствие чего увеличится тормозной путь. Во всех случаях, когда появляются сомнения в объективности показаний манометра, эксплуатацию транспортного средства необходимо прекратить, а манометр – отправить на метрологическую проверку.

е) стояночная тормозная система при отключенном от трансмиссии двигателе не обеспечивает неподвижное состояние: транспортных средств с полной нагрузкой – на уклоне не менее 16 %; легковых автомобилей, их модификаций для перевозки грузов, а также автобусов в снаряженном состоянии – на уклоне не менее 23 %; грузовых автомобилей и автопоездов в снаряженном состоянии – на уклоне не менее 31 %. 

Стояночная тормозная система предназначена для удержания транспортного средства в неподвижном состоянии. ДСТУ 3649—97 устанавливает в качестве основного показателя эффективности стояночной тормозной системы величину общей удельной тормозной силы. Общая удельная тормозная сила – это отношение суммы тормозных сил на колесах к полной массе автомобиля. В данном случае имеет место не совсем точное применение термина «полная масса», поскольку в действующих Правилах дорожного движения применяется термин «разрешенная максимальная масса». Поэтому под «полной массой» следует понимать разрешенную максимальную массу транспортного средства. ДСТУ предусматривает, что проверку работоспособности стояночной тормозной системы следует производить на уклонах с указанными минимальными числовыми значениями, при этом стояночная тормозная система должна обеспечивать значение общей удельной тормозной силы не менее 0,16 или неподвижное состояние автотранспортного средства полной массы на дороге с уклоном не менее 16 %, для легковых автомобилей, для их модификаций для перевозки грузов и автобусов в снаряженном состоянии на дороге с уклоном не менее 23 % и 31 % – для автопоездов, тягачами которых являются грузовые автотранспортные средства. Выражение величины уклона в процентах удобно, потому что непосредственно устанавливает соотношение длин наклонной и вертикальной сторон эстакады, построенной специально для проверки эффективности стояночной тормозной системы. Исправный стояночный тормоз должен удерживать транспортное средство в неподвижном состоянии после приложения усилия 392 Н (40 кгс) на рычаг управления стояночным тормозом легкового автомобиля и 588 Н (60 кгс) для других категорий транспортных средств в течение не менее 5 минут. Испытания должны проводиться для двух положений транспортного средства на уклоне: передними колесами вверх и вниз. Критерием эффективности стояночной тормозной системы является возможность удержания транспортного средства в неподвижном состоянии в течение не менее 5 минут на участке дороги с нормативным продольным уклоном. Дорога для испытаний должна иметь цементно– или асфальтобетонное покрытие. Поверхность дороги должна быть ровной, сухой и чистой.

ж) не замыкается рычаг (рукоятка) стояночной тормозной системы в рабочем положении. 

Основное назначение стояночной тормозной системы – удержание транспортного средства на спуске во время отсутствия водителя, а поскольку стояночная тормозная система действует только в замкнутом положении рычага (рукоятки), выполнение этого требования является обязательным.

31.4.2. Рулевое управление: 

а) суммарный люфт в рулевом управлении превышает предельные значения, установленные стандартом. 

ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» предусматривает измерение суммарного люфта рулевого управления, т. е. угла, на который поворачивается рулевое колесо транспортного средства при условии, что управляемые колеса должны оставаться неподвижными, а их положение соответствовать прямолинейному движению. Если конструкцией транспортного средства предусмотрены усилители рулевого привода, то люфт проверяют при работающем двигателе. Величина люфта измеряется при помощи люфтомера или по величине дуги, которая образуется при свободном ходе рулевого колеса, на которую оно перемещается без передачи усилий на колеса (свободный ход). Некоторые предприятия-изготовители в нормативнотехнической документации указывают допустимый люфт рулевого колеса в миллиметрах. Для транспортных средств, снятых с производства, в случае отсутствия технической документации величина допустимого люфта не должна превышать 25 градусов. Порядок проведения измерений люфта в рулевом управлении и методы проверки изложены в вышеупомянутом ДСТУ.
Совокупность качеств автомобиля, обеспечивающих его движение в требуемом направлении без бокового скольжения (заноса) или опрокидывания, называется устойчивостью. Одним из важнейших элементов устойчивости является управляемость автомобиля, т. е. качество, обеспечивающее движение в направлении, заданном водителем. Сохранение управляемости автомобиля имеет особо важное значение при движении на высоких скоростях. Теоретическими исследованиями установлено и подтверждено экспериментально, что угол, на который необходимо повернуть управляемые колеса, чтобы заставить автомобиль двигаться по траектории заданной кривизны, с увеличением скорости уменьшается. Это явление объясняется влиянием эластичности колес. Повышенный люфт в рулевом управлении существенно затрудняет возможность отслеживания водителем траектории движения.

б) имеются не предусмотренные конструкцией ощутимые взаимные перемещения деталей и узлов рулевого управления или перемещения их относительно кузова (шасси, кабины, рамы) транспортного средства; резьбовые соединения не затянуты или надежно не зафиксированы. 

Контрольные проверки деталей и узлов рулевого управления следует проводить путем визуального осмотра при одновременном покачивании рулевого колеса около нейтрального положения на 40–60 градусов в каждую сторону. При этом не допускаются осевое перемещение или качание плоскости рулевого колеса, качание рулевой колонки и стуки в узлах рулевого управления. В процессе проверки контролируют крепление картера рулевого механизма, рычагов поворотных цапф, отсутствие проскальзывания оплетки рулевого колеса вдоль обода (при ее наличии). Соединение элементов гидросистемы усилителя рулевого управления должно быть герметичным. Проверку резьбовых соединений рулевых тяг выполняют с применением динамометрического ключа.

в) поврежден или отсутствует предусмотренный конструкцией усилитель рулевого управления или рулевой демпфер (на мотоциклах). 

Усилитель рулевого управления и рулевой демпфер мотоцикла применяются для облегчения управления транспортным средством, повышения его устойчивости и маневренности, поэтому необходимо периодически проверять их исправность. Неисправность или отсутствие этих узлов на транспортных средствах, где они конструктивно предусмотрены, не допускается. Требования к техническому состоянию мототранспортных средств изложены в ОСТ 37.004.008—78 «Основные требования по активной и пассивной безопасности, предъявляемые к конструкции мотоциклов, мотороллеров и мопедов», а также в инструкциях предприятий-изготовителей этих транспортных средств.

г) в рулевом управлении установлены детали со следами остаточной деформации и другими дефектами, а также применены детали и рабочие жидкости, не предусмотренные для данной модели транспортного средства или не отвечающие требованиям предприятия-изготовителя. 

В результате длительной эксплуатации транспортных средств, особенно при неудовлетворительном состоянии дорожного полотна, а также вследствие технического брака, допущенного при их производстве, на деталях рулевого управления могут появиться следы деформации и трещины. Эксплуатация транспортного средства должна быть немедленно прекращена сразу же после обнаружения подобных неисправностей для предупреждения полной потери контроля за управляемостью транспортного средства во время движения. Запрещается применять в рулевом управлении детали и рабочую жидкость, не предусмотренные технической документацией для данной модели, а также самостоятельно изготовленные (восстановленные) детали, которые не отвечают требованиям, установленным предприятием – изготовителем.

31.4.3. Внешние световые приборы: 

а) количество, тип, цвет, размещение и режим работы внешних световых приборов не отвечают требованиям конструкции транспортного средства. 

Количество, расположение, цвет, тип и режим работы световых приборов определяются государственными и международными стандартами, Конвенцией о дорожном движении. Ими установлено, что на каждом транспортном средстве должны быть следующие светосигнальные приборы: фары дальнего и ближнего света, указатели поворотов, габаритные огни, сигналы торможения, фонарь освещения номерного знака и светоотражатели. Допускается дополнительная установка противотуманных фар, сигналов торможения, стояночных огней, боковых и передних светоотражателей.
В соответствии с Конвенцией о дорожном движении, знаках и сигналах каждый автомобиль (кроме мотоцикла), скорость которого по ровной дороге может превышать 40 км/ч, должен иметь спереди четное количество белых или желтых селективных фонарей дальнего света, способных надлежащим образом освещать дорогу в ясную погоду ночью. Каждый автомобиль (кроме мотоцикла), скорость которого по ровной дороге может превышать 10 км/ч, должен быть оборудован спереди четным числом белых или желтых селективных фонарей ближнего света, способных надлежащим образом освещать дорогу в ясную погоду ночью. Автомобиль должен быть оборудован таким образом, чтобы одновременно можно было включить не более двух фонарей ближнего света. Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен иметь спереди два передних габаритных фонаря белого цвета. Каждый автомобиль, иной, чем двухколесный мотоцикл без коляски, должен иметь сзади четное число задних габаритных фонарей красного цвета, видимых в ясную погоду ночью, не ослепляющих и не причиняющих излишних неудобств другим участникам дорожного движения. Каждый прицеп должен иметь сзади четное число задних габаритных фонарей красного цвета, видимых в ясную погоду ночью, не ослепляющих и не причиняющих излишних неудобств другим участникам дорожного движения. Каждый автомобиль или прицеп, имеющий сзади номерной знак, должен быть снабжен приспособлением для его освещения, устроенным таким образом, чтобы этот номерной знак был читаемым в ясную погоду. На всех автомобилях (включая мотоциклы) и на всех составах транспортных средств, состоящих из автомобиля и одного или нескольких прицепов, электрические соединения должны быть устроены таким образом, чтобы фонари дальнего света, фонари ближнего света, передние противотуманные фары, передние габаритные фонари автомобилей, приспособление для освещения заднего номерного знака могли включаться лишь при одновременном включении задних габаритных фонарей автомобиля или последнего транспортного средства, включенного в состав. Каждый автомобиль, кроме двухколесных мотоциклов с коляской или без нее, скорость которого по ровной дороге может превышать 25 км/ч, должен иметь сзади, по крайней мере, два красных стоп-сигнала, светосила которых явно превышает силу задних габаритных фонарей. Это же положение относится и к каждому прицепу, находящемуся в конце состава транспортных средств.

б) нарушена регулировка фар. 

В соответствии с ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» фары ближнего и дальнего света должны быть укомплектованы лампами и отрегулированы в соответствии с инструкцией по эксплуатации транспортного средства. Типы светораспределения фар должны соответствовать требованиям ГОСТ 3544—75 «Фары ближнего и дальнего света автомобилей. Технические условия». Не допускается установка на транспортных средствах фар ближнего и дальнего света, предназначенных для эксплуатации на дорогах с левосторонним движением. Одной из распространенных причин дорожно-транспортных происшествий является неисправность внешних световых приборов: нарушение регулировки фар (неправильно отрегулированы), недостаточность силы света, нарушение установленного режима работы указателей поворотов, неисправность переключателей света фар и т. п.
На транспортных средствах, оборудованных компенсаторами нагрузки, регулировать фары необходимо после каждого изменения нагрузки.

в) не горит лампа левой фары в режиме ближнего света. 

Поскольку сила света ламп габаритных фонарей более чем в 20 раз меньше силы света фар ближнего (дальнего) света, то в темное время суток и в условиях недостаточной видимости габариты транспортного средства, двигающегося во встречном направлении, определяются по расположению включенных фар ближнего или дальнего света. Поэтому для предупреждения столкновения встречных транспортных средств в таких условиях и правильной оценки дорожной ситуации левая фара, которая расположена ближе к встречному потоку транспортных средств, должна гореть обязательно. В случае перегорания лампочки в левой фаре в виде исключения разрешается заменить ее лампочкой из правой фары.

г) на световых приборах нет рассеивателей или используются рассеиватели и лампы, не отвечающие типу данного светового прибора; 

д) на рассеивателях световых приборов нанесена тонировка или покрытие, что уменьшает их прозрачность либо светопропускание. 

Отсутствие рассеивателей или использование их и ламп, не соответствующих типу данного светового прибора, а равно и нанесение покрытия на рассеиватели, ухудшает видимость транспортного средства и освещение дороги в направлении движения или вызывает ослепление водителей встречных транспортных средств, вследствие чего повышается вероятность возникновения дорожно-транспортного происшествия. Аналогично нанесение покрытия на задние габаритные фонари или стоп-сигналы ухудшает видимость транспортного средства в попутном направлении, особенно в условиях недостаточной видимости.

Примечания: 1. Мотоциклы (мопеды) могут быть дополнительно оборудованы одной противотуманной фарой, другие механические транспортные средства – двумя. Противотуманные фары должны размещаться на высоте не менее 250мм от поверхности дороги (но не выше фар ближнего света) симметрично относительно продольной оси транспортного средства и не далее 400 мм от внешнего габарита по ширине. 
Противотуманные фары могут входить в комплект транспортного средства, но в случае их отсутствия могут устанавливаться самими водителями. Места установки противотуманных фар предусмотрены технической документацией.
2. Включение противотуманных фар, задних противотуманных фонарей должно осуществляться одновременно с включением габаритных огней и освещением номерного знака (ближним или дальним светом фар). 
Поскольку задние противотуманные фонари устанавливаются на определенном расстоянии от габаритных фонарей, во избежание неправильного восприятия габаритов транспортного средства противотуманные фары должны включаться одновременно с включением габаритных огней и освещением номерного знака (ближним или дальним светом фар).
3. На легковом автомобиле и автобусе разрешается устанавливать один или два дополнительных немигающих сигнала торможения красного цвета на высоте 1150–1400 мм от поверхности дороги. 
Дополнительные сигналы торможения должны включаться одновременно с основными сигналами торможения и предназначены для своевременного восприятия начала торможения в плотном транспортном потоке.

31.4.4. Стеклоочистители и стеклоомыватели ветрового стекла: 

а) не работают стеклоочистители. 

Для предотвращения ухудшения видимости дороги, вызванного скоплением на лобовом стекле капель воды во время дождя или тумана, пыли и грязи, поднимаемых транспортными средствами с поверхности дороги, транспортные средства должны быть оборудованы стеклоочистителями. Согласно ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля», частота перемещения щеток стеклоочистителей по мокрому стеклу должна быть не менее 35 двойных ходов в минуту, угол размаха – не меньше установленного предприятием-изготовителем для конкретного транспортного средства.

б) не работают предусмотренные конструкцией транспортного средства стеклоомыватели. 

Чтобы предупредить налипание грязи на лобовое стекло и облегчить работу стеклоочистителей, стеклоомыватели должны подавать жидкость в зону очищения стекла в достаточном для его смачивания количестве. При этом щетка стеклоочистителя должна вытирать зону загрязнения не более чем за 10 двойных ходов для автобусов и не более чем за 5 двойных ходов для других транспортных средств. При выключении стеклоочистителей щетки должны остановиться в одном из крайних положений. Испытания производятся на минимальных оборотах двигателя транспортного средства в режиме холостого хода. Эти требования предусмотрены ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля».

31.4.5. Колеса и шины: 

а) шины легковых автомобилей и грузовых автомобилей с разрешенной максимальной массой до 3,5 т имеют остаточную высоту рисунка протектора менее 1,6 мм, грузовых автомобилей с разрешенной максимальной массой свыше 3,5 т – 1,0 мм, автобусов – 2,0 мм, мотоциклов и мопедов – 0,8 мм. Для прицепов устанавливаются нормы остаточной высоты рисунка протектора шин, аналогичные нормам для шин автомобилей-тягачей. 

Остаточная высота рисунка протектора устанавливается для обеспечения необходимого сцепления колес с дорогой и соблюдения безопасности дорожного движения. Измерения проводят согласно методам проверки шин и колес по ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля». Минимально допустимую высоту рисунка протектора измеряют на площади, которая должна быть не менее половины ширины и 1/6 длины круга беговой дорожки. Ширина зоны предельного износа не должна превышать половины ширины беговой дорожки, а длина – 1/6 круга шины. Измерение высоты рисунка протектора должно производиться не менее чем в 5 точках, расположенных равномерно по площади обозначенного участка. Проверку высоты рисунка протектора выполняют индикатором, который обеспечивает точность измерения в 0,1 мм. Значения остаточной высоты замеряют в местах наибольшего износа. Для шин, которые имеют ребро по центру беговой дорожки, измерение остаточной высоты рисунка протектора выполняют по краям этого ребра. В шинах повышенной проходимости измерения значения остаточной высоты проводят между грунтозацепами по центру или в местах, наименее отдаленных от центра беговой дорожки. В шины для легковых автомобилей может быть вмонтирован цветной индикаторный слой, появление которого сигнализирует о предельно допустимом износе шин.
Контроль давления в шинах должен осуществляться при условии полностью остывшей шины манометрами в соответствии с ГОСТ 9921—81 «Манометры шинные ручного пользования. Общие технические условия».
Не допускается замена золотников заглушками, пробками и иными приспособлениями.

б) шины имеют местные повреждения (порезы, разрывы и т. п.), оголяющие корд, а также расслоение каркаса, отслоение протектора и боковины. 

Механические повреждения шин, расслоение каркаса, отслоение протектора и боковины могут вызвать резкое спускание воздуха, и даже разрыв шины во время движения транспортного средства, что, в свою очередь, может привести к возможной потере его управляемости и, как следствие, дорожно-транспортному происшествию с тяжелыми последствиями.

в) шины по размеру или допустимой нагрузке не соответствуют модели транспортного средства. 

Тип, размер шин и давление воздуха в них устанавливаются заводом-изготовителем в зависимости от нагрузки на колесо, максимально допустимой скорости и дорожных условий, в которых будет эксплуатироваться транспортное средство, поэтому игнорирование этих требований ведет к повышенному износу шин и усложнению управления транспортным средством.

г) на одну ось транспортного средства установлены диагональные шины совместно с радиальными, ошипованные и нешипованные, морозостойкие и неморозостойкие, шины различных размеров или конструкций, а также шины различных моделей с разными рисунками протектора для легковых автомобилей, разными типами рисунков протектора – для грузовых автомобилей. 

Шины с различными типами рисунка протектора и различных конструкций по-разному ведут себя при торможении и маневре транспортного средства. Установка на одну ось шин диагональной (нити корда пересекаются между собой) и радиальной (нити корда расположены по кругу профиля шины) конструкций может привести к заносу транспортного средства или потере его устойчивости. Шины повышенной проходимости с направленным рисунком протектора должны устанавливаться на транспортное средство так, чтобы указатель направления вращения совпадал с направлением вращения колеса во время движения вперед. ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» не допускает установку:
– на одну ось автобусов, легковых автомобилей, прицепов и полуприцепов к ним шин различных размеров, конструкций (радиальной, диагональной, камерной, бескамерной), моделей с различными рисунками протектора, ошипованных и неошипованных, морозостойких и неморозостойких;
– на одну ось грузовых автомобилей, прицепов и полуприцепов к ним шин различных размеров, конструкций (радиальной, диагональной, камерной, бескамерной) с различными типами рисунка протектора, ошипованных и неошипованных, морозостойких и неморозостойких.

д) на переднюю ось транспортного средства установлены радиальные шины, а на другую (другие) – диагональные. 

Радиальные и диагональные шины имеют разную эластичность, которая существенно влияет на управляемость транспортного средства, а следовательно, и на безопасность дорожного движения. Если шины передней оси эластичнее, чем задние, то на поворотах транспортное средство будет двигаться по кривой большего радиуса, нежели та, которую задал водитель, а поэтому возможен выезд за пределы дороги или на полосу встречного движения.

е) на передней оси автобуса, выполняющего междугородные перевозки, установлены шины с восстановленным протектором, а на других осях – шины, восстановленные по второму классу ремонта. 

Поскольку разрешенная скорость междугородных автобусов, согласно требованиям п. 12.6 Правил, вне населенных пунктов может достигать 90 км/ч, внезапное разрушение покрышки может привести к крайне тяжелым последствиям.

ж) на передней оси легковых автомобилей и автобусов (кроме автобусов, выполняющих междугородные перевозки) установлены шины, восстановленные по второму классу ремонта. 

К первому классу ремонта относятся шины (камерные и бескамерные) с восстановленным протектором и те, которые до сдачи в ремонт не имели сквозных повреждений каркаса, брекера и борта (за исключением проколов). Ко второму относятся шины, которые до восстановления, кроме проколов, имели сквозные и не сквозные повреждения каркаса и брекера.

з) отсутствует болт (гайка) крепления или имеются трещины диска и ободьев колес. 

Отсутствие болта (гайки) крепления колеса, а также наличие трещин в дисках или ободьях, может привести к разрушению или даже срыву колеса во время движения и, как следствие, к дорожно-транспортному происшествию.

31.4.6. Двигатель: 

а) содержание вредных веществ в отработавших газах или их дымность превышают установленные стандартами нормы. 

Содержание вредных веществ в отработавших газах автомобильных двигателей нормируют ГОСТ 17.2.2.01–84 «Охрана природы. Атмосфера. Дизели автомобильные. Дымность отработавших газов. Нормы и методы измерений» и ГОСТ 17.2.2.03–87 «Охрана природы. Атмосфера. Нормы и методы измерения содержания окиси углерода и углеводородов в отработавших газах автомобилей с бензиновыми двигателями. Требования безопасности». Содержание окиси углерода (СО) не должно превышать во время эксплуатации 1,5 % объемных частиц на минимальных оборотах холостого хода коленчатого вала двигателя и 2,0 % при повышенной частоте оборотов коленчатого вала на холостом ходу. Значение повышенной частоты вращения оговаривается в технических условиях и инструкции по эксплуатации автомобиля. Во время контрольных проверок транспортных средств на линии допускается содержание СО до 3,0 % при минимальной частоте вращения коленчатого вала двигателя на холостом ходу.
Содержание углеводов (парафинов, олефинов, ароматических веществ) не должно превышать 1200 объемных частиц на 1 миллион объемных частиц воздуха для двигателей с количеством цилиндров до четырех, и 3000 частиц для двигателей с количеством цилиндров больше четырех на минимальных оборотах холостого хода. При повышенных оборотах двигателя содержание углеводов не должно превышать 600 частиц для двигателей с количеством цилиндров до четырех, и 1000 частиц – больше четырех.
Дымность автомобилей с дизельными двигателями во время эксплуатации не должна превышать 40 % в режиме свободного ускорения и 15 % при максимальной частоте вращения коленчатого вала двигателя.
Эксплуатация транспортных средств с повышенной токсичностью или дымностью в отработавших газах приводит к загрязнению окружающей среды и возникновению угрозы отравления водителя, пассажиров транспортного средства и других участников дорожного движения.

б) негерметична топливная система. 

Вытекание топлива из топливной системы особенно опасно из-за возможности возникновения возгорания вследствие попадания топлива на горячие узлы и агрегаты или короткого замыкания в электрическом оборудовании транспортного средства. Негерметичность соединений выявляется путем внешнего осмотра или по характерному запаху бензина или дизельного топлива. Газовая система питания газобаллонных транспортных средств должна быть герметичной. Не разрешается использование баллонов без клейма о проведении гидравлических и пневматических испытаний. Испытание герметичности и опрессованности газовой системы питания в соответствии с ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» должно осуществляться в несколько этапов при давлениях, МПа: 1,0; 2,5; 5,0; 10,0; 20,0. Продолжительность между моментом достижения заданного давления и началом проведения операции контроля герметичности на каждом этапе испытаний должна быть не менее 2 минут.
Герметичность газовой системы питания газобаллонных транспортных средств должна проверяться с использованием устройств для контроля потерь газа или путем «обмыливания» соединений. Появление мыльных пузырьков не допускается. В местах утечки газа образуется обмерзание и покрытие элементов системы инеем.

в) неисправна система выпуска отработавших газов. 

Неисправность данной системы приводит к повышению уровня шума во время выхода отработавших газов в атмосферу, что негативно влияет на участников дорожного движения и прежде всего на самого водителя транспортного средства, а также приводит к нежелательной детонации и возможному выходу из строя других деталей и систем транспортного средства.

31.4.7. Прочие элементы конструкции: 

а) нет предусмотренных конструкцией транспортного средства стекол, зеркал заднего вида. 

Зеркала заднего вида предназначены для улучшения обзорности и получения водителем информации о дорожной обстановке, складывающейся позади его транспортного средства, что необходимо для принятия им правильного решения по управлению транспортным средством. Грузовые автомобили и автобусы оборудуются внешними зеркалами с обеих сторон, а легковые – одним внутренним и одним внешним. Внешнее зеркало с правой стороны легкового автомобиля должно быть установлено на кузовах типа «фургон», «пикап», «комби», «универсал» или если автомобиль буксирует прицеп, то есть в тех случаях, когда видимость через внутреннее зеркало ограничена.
Согласно ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля», на автопоезде в составе тягача и двух или более прицепов с правой стороны кабины должны быть установлены дополнительные зеркала заднего вида, которые обеспечивают видимость дороги в зоне колес наиболее удаленной части прицепа (полуприцепа) при повороте автопоезда на угол 90° с внешним габаритным радиусом 12,5 м. Допускается использование зеркал заднего вида, обеспечивающих увеличение зоны осмотра. При наличии жалюзи и штор на заднем стекле легкового автомобиля необходимо устанавливать внешние зеркала с обеих сторон.

б) не работает звуковой сигнал. 

Учитывая, что звуковой сигнал в случаях, предусмотренных Правилами дорожного движения, используется для предупреждения дорожно-транспортного происшествия, эксплуатация транспортного средства с неисправным звуковым сигналом запрещается.

в) на стекло установлены дополнительные предметы или нанесено покрытие, ограничивающие обзорность с места водителя и ухудшающие его прозрачность. 

Примечание: На верхней части ветрового стекла автомобилей и автобусов могут быть прикреплены прозрачные цветные пленки. Разрешается применять тонированные стекла (кроме зеркальных), светопропускание которых соответствует требованиям ГОСТ 5727—88. Разрешается применять занавески на боковых окнах автобусов. 

Запрещается устанавливать на стекло фотографии, сувениры, игрушки, рекламные наклейки и т. п., которые ухудшают обзорность с рабочего места водителя и отвлекают его внимание, а в случае ДТП могут травмировать его или пассажиров. По этой же причине запрещается устанавливать козырьки из органического стекла. Разрешено использование на верхней части ветрового стекла легковых автомобилей прозрачных цветных пленок шириной не более 140 мм, а для грузовых автомобилей с разрешенной максимальной массой свыше 3,5 т и автобусов – размера, не превышающего минимальное расстояние между верхним краем ветрового стекла и верхней границей зоны его очистки стеклоочистителем (ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля»). На боковых окнах автобусов разрешается использовать шторы. Специальные жалюзи и полушторы промышленного изготовления для заднего стекла автомобиля должны устанавливаться в соответствии с требованиями инструкции, прилагаемой к ним. В таком случае транспортное средство должно быть обязательно оборудовано с обеих сторон внешними зеркалами заднего вида.
Не допускается наличие трещин на ветровом стекле в зоне работы стеклоочистителей транспортного средства длиной более 50 мм.
Тонирование заднего и боковых стекол транспортного средства с нарушением действующих стандартов, нанесение зеркальных покрытий на стекло запрещаются.
Требования ГОСТ 5727—88 «Стекло безопасное для наземного транспорта. Общие технические условия» предусматривают, что стекла транспортных средств должны иметь светопропускание для ветровых стекол не менее 75 %, а для других стекол – 70 %. Ветровые теплопоглощающие стекла не должны искажать правильное восприятие белого, желтого, красного, зеленого и голубого цветов.
Стандарт запрещает нанесение зеркальных покрытий и любых пленок. При нанесении покрытий, уменьшающих прозрачность стекол, исполнитель работ должен руководствоваться указанным государственным стандартом. Если выполненное тонирование соответствует требованиям стандарта, владельцу транспортного средства должен выдаваться документ, подтверждающий это.

г) не работают предусмотренные конструкцией замки дверей кузова или кабины, запоры бортов грузовой платформы, запоры горловин цистерн и топливных баков, механизм регулирования положения сиденья водителя, аварийные выходы, устройства для приведения их в действие, привод управления дверьми, спидометр, тахограф, устройство для обогрева и обдува стекла. 

На транспортных средствах используется целый ряд запорных устройств, неисправность которых достаточно часто приводит к возникновению дорожно-транспортных происшествий. Неисправность дверных замков может привести к произвольному открыванию дверей автомобиля в процессе движения и выпадению пассажиров на крутых поворотах. Запрещается переоборудование салонов пассажирских транспортных средств, которое ограничивает вход и выход пассажиров и блокирует открытие двери, а также использование элементов салона произвольных конструкций, которые могут травмировать пассажиров. Неисправность запоров бортов грузовой платформы также может вызвать произвольное открывание их в процессе движения и выпадение пассажиров или груза. Запоры горловин цистерн и топливных баков должны обеспечивать надежную герметизацию и не допускать вытекания топлива, что может привести к пожару или загрязнению окружающей среды. Неправильное регулирование положения сиденья водителя вызывает быстрое его утомление, в результате чего ухудшаются внимание, реакция, трудоспособность, а значит, создаются предпосылки возникновения ДТП. Неисправность привода для управления дверцами, аварийных выходов и устройств для управления ими особенно опасна тем, что во время дорожно-транспортного происшествия становится невозможной эвакуация водителя и пассажиров, а поэтому может увеличиться число жертв. Отсутствие или неисправность спидометра может привести к превышению скорости в опасных условиях. Тахограф – прибор, позволяющий вести учет (записывать данные) движения (скорость, время движения, время отдыха, пройденный путь) и работы основных устройств и механизмов транспортного средства, а также оценить эти данные в случае ДТП. Устройства для обогрева и обдувания стекла предназначены для увеличения циркуляции воздуха и способствуют предотвращению обмерзания окон и стекла. На современных транспортных средствах применяют электрический обогрев ветрового и заднего стекол.

д) разрушен коренной лист или центральный болт рессоры. 

Разрушение коренных листов или центрального болта рессоры может привести к перекосу мостов, отклонению транспортного средства от заданного направления движения и выезду за пределы дороги или на полосу встречного движения.

е) неисправны тягово-сцепное или опорно-сцепное устройство тягача и прицепного звена в составе автопоезда, а также предусмотренные их конструкцией страховочные тросы (цепи). Имеются люфты в соединениях рамы мотоцикла с рамой бокового прицепа. 

Основные параметры, размеры и общие технические требования к тягово-сцепным устройствам автомобилей, тракторов и прицепов устанавливаются ГОСТ 2349—75 «Устройства тягово-сцепные системы “крюк-петля” автомобильных и тракторных поездов. Основные параметры и размеры. Технические требования», ГОСТ 28248—89 «Легковые автомобили. Тягово-сцепное устройство шарового типа. Основные размеры» (принятый в качестве международного стандарта на основании стандарта СЭВ 2403—88), которые регламентируют требования к нагрузкам, конструкции, креплению и т. п. тягово-сцепных устройств. Нарушение этих требований может привести к отрыву прицепа от тягового транспортного средства, потере управляемости и дорожно-транспортному происшествию. Конструкция соединения рамы мотоцикла с рамой бокового прицепа не допускает какого-либо люфта, так как наличие даже малейшего зазора приводит к быстрому разрушению устройства (цангового зажима) и произвольному отделению бокового прицепа от мотоцикла.

ж) отсутствует предусмотренный конструкцией бампер или заднее защитное устройство, грязезащитные фартуки и брызговики. 

С целью недопущения заезда легковых автомобилей под прицепы и полуприцепы при попутных столкновениях все прицепы и полуприцепы должны быть оборудованы буфером безопасности (заднее защитное устройство), если элементы их конструкции не выполняют его функцию. Требования к заднему защитному устройству изложены в ГОСТ 29120—91 (Правило ЕЭК ООН № 58) «Единообразные предписания, касающиеся официального утверждения: I. Задних защитных устройств. II. Транспортных средств в отношении установки заднего защитного устройства официально утвержденного типа. III. Транспортных средств в отношении их задней защиты». Для предупреждения загрязнения ветровых и задних стекол, а также для защиты транспортных средств от попадания грязи, камней и т. п. из-под колес других транспортных средств на них должны быть установлены грязезащитные фартуки и брызговики. На легковых автомобилях и их модификациях допускается установка защитных устройств перед передним буфером (спойлеров).

з) отсутствуют: медицинская аптечка с нанесенными на ней сведениями о типе транспортного средства, для которого она предназначена, – на мотоцикле с боковым прицепом, легковом, грузовом автомобиле, колесном тракторе, автобусе, микроавтобусе, троллейбусе, автомобиле, перевозящем опасный груз. 

Перечень медикаментов в медицинских аптечках транспортных средств утвержден ДСТУ 3961–2000 «Аптечка медицинская автомобильная. Общие требования». В соответствии с вышеупомянутым ДСТУ Аптечка медицинская автомобильная – 1 (АМА-1) предназначена для укомплектования легковых и грузовых автомобилей, автобусов городского и пригородного маршрутов, а также колесных тракторов, а Аптечка медицинская автомобильная – 2 (АМА-2) предназначена для укомплектования автобусов междугородного сообщения. Основной комплект АМА – комплект медицинских средств, который предназначен для оказания первой медицинской помощи пострадавшим в результате дорожно-транспортного происшествия при получении ими значительных травм и повреждений. Под значительной травмой (повреждением) – следует понимать травму, которая представляет собой угрозу жизни или здоровью человека. Вспомогательный комплект АМА – комплект медицинских средств, предназначенный для предоставления первой медицинской помощи пострадавшим в результате дорожно-транспортного происшествия и в текущем режиме эксплуатации транспортных средств при получении потерпевшими незначительных повреждений.

Основной комплект должен быть упакован в полиэтиленовый пакет-карман.

Основной и вспомогательный комплекты должны быть уложены в футляр из водонепроницаемого полутвердого материала, который должен иметь два отделения для размещения этих комплектов.

Вспомогательный комплект может комплектоваться водителем и является произвольным.

Пользование средствами АМА осуществляется в соответствии с инструкциями по использованию соответствующих медицинских средств.

Медицинские средства из основного и вспомогательного комплектов необходимо немедленно заменить после окончания срока годности. Использование медикаментов с просроченным сроком годности не допускается.

В транспортном средстве АМА должна храниться в закрепленном состоянии в месте, определенном предприятием-производителем. Если конструкцией транспортного средства это место не предусмотрено, АМА должна находиться в легкодоступном месте, где невозможно перегревание от двигателя или солнечных лучей.

и) знак аварийной остановки (мигающий красный фонарь), соответствующий требованиям стандарта, – на мотоцикле с боковым прицепом, легковом, грузовом автомобиле, колесном тракторе, автобусе. 

В соответствии с «Конвенцией о дорожном движении, знаках и сигналах» знак аварийной остановки должен иметь форму равностороннего треугольника с красными краями, середина этого треугольника может быть полой или окрашенной в светлый цвет; красные края должны иметь светоотражающую полосу. Кроме того, они могут иметь красное флюоресцирующее покрытие и (или) освещаться изнутри. Знак должен быть приспособлен для того, чтобы его можно было ставить в устойчивое вертикальное положение. Знак аварийной остановки должен отвечать требованиям ГОСТ 24333—97 «Знак аварийной остановки. Общие технические условия» (Правило ЕЭК ООН № 27). Правилами допускается оснащение автотранспортного средства вместо знака аварийной остановки красным мигающим фонарем. Следует отметить, что наличие на автотранспортном средстве аварийной световой сигнализации не освобождает водителя от обязанности комплектации транспортного средства знаком аварийной остановки или красным мигающим фонарем.

к) на грузовых автомобилях с разрешенной максимальной массой свыше 3,5 т и в автобусах с разрешенной максимальной массой свыше 5 т – противооткатные упоры (не менее двух). 

В соответствии с требованиями п. 31.4.1 «д» Правил конструкция противооткатного упора должна удерживать снаряженное транспортное средство в неподвижном состоянии на уклоне не менее 31 %.

л) проблесковые маячки оранжевого цвета на транспортном средстве, перевозящем крупногабаритные, тяжеловесные или опасные грузы. 

В соответствии с ДСТУ 3849—99 «Дорожный транспорт. Цветографические схемы, опознавательные знаки, надписи и специальные сигналы транспортных средств оперативных и специальных служб. Общие требования» на транспортных средствах, которые осуществляют перевозку опасных грузов, для обозначения транспортного средства должны быть установлены специальные световые сигнальные устройства.

м) работоспособный огнетушитель на легковом, грузовом автомобиле, автобусе. 

Огнетушители так же, как и медицинская аптечка, должны быть надежно закреплены в местах, предусмотренных конструкцией транспортного средства. Запрещается использование огнетушителей без пломб и с истекшими сроками годности. В соответствии с ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» в автобусе, троллейбусе и грузовом автомобиле, предназначенном для перевозки людей, один огнетушитель должен находиться в кабине водителя, а другой (или другие) – в пассажирском салоне. Количество огнетушителей и места их размещения при перевозке опасных грузов определяются техническими условиями на перевозку конкретного опасного груза или их группы.

Примечания: 1. Тип, марка, места установки дополнительного количества огнетушителей, которыми оборудуются транспортные средства, перевозящие радиоактивные и отдельные опасные грузы, определяются условиями безопасной перевозки конкретного опасного груза. 
2. Аптечка, перечень медикаментов которой соответствует ДСТУ 3961–2000 для соответствующего типа транспортного средства, и огнетушитель должны быть в закрепленном состоянии в местах, определенных предприятием-изготовителем. Если конструкцией транспортного средства эти места не предусмотрены, медицинская аптечка и огнетушитель должны находиться в легкодоступных местах, кроме багажника легкового автомобиля. В автобусе один огнетушитель должен быть в кабине водителя, второй – в салоне для пассажиров; 

н) отсутствуют ремни безопасности и подголовники в транспортных средствах, где их установка предусмотрена конструкцией. 

Для предупреждения тяжелых травм при дорожно-транспортных происшествиях эксплуатация транспортных средств без средств пассивной безопасности там, где они предусмотрены конструктивно, запрещается.

о) ремни безопасности не в рабочем состоянии или имеют видимые надрывы на лямках. 

Запрещается эксплуатация транспортного средства, если имеются видимые невооруженным глазом надрывы ленты лямок, не фиксируется «язык» лямки в замке или не происходит его выбрасывание после нажатия на кнопку замыкающего устройства, лямка не вытягивается или не втягивается в инерционную катушку, при экстренном торможении автотранспортного средства с начальной скоростью торможения 15–20 км/ч не происходит блокирования лямки в инерционной катушке. При наличии каких-либо из перечисленных неисправностей ДСТУ 3649—97 «Средства транспортные дорожные. Эксплуатационные требования безопасности к техническому состоянию и методы контроля» требует заменить ремни безопасности. Все ремни, подвергавшиеся критическим нагрузкам в результате дорожно-транспортного происшествия (при значительных деформациях кузова), должны быть обязательно заменены.

п) на мотоцикле нет предусмотренных конструкцией дуг безопасности. 


Требования к техническому состоянию мототранспортных средств в части безопасности дорожного движения определены ОСТ 37.004.008—78 «Основные требования по активной и пассивной безопасности, предъявляемые к конструкции мотоциклов, мотороллеров и мопедов», а также инструкциями по эксплуатации предприятий-изготовителей конкретных мототранспортных средств. Согласно вышеупомянутому ОСТ, дуги безопасности должны быть обязательно установлены на мототранспортных средствах с сухой массой (без заправки и снаряжения) более 150 кг. Однако некоторые предприятия-изготовители устанавливают их и на мототранспортных средствах меньшей массы. Конструкция дуг безопасности в случае падения мотоцикла должна обеспечить скольжение на них по дороге и предупредить травмирование ног мотоциклиста. В соответствии с РД 37.001.187—90 «Пассивная безопасность мотоциклов. Общие технические требования и методы испытаний» дуга безопасности должна выдерживать нагрузку, которая равняется пятикратной массе снаряженного мототранспортного средства.

р) на мотоциклах и мопедах нет предусмотренных конструкцией подножек, на седле – поперечных рукояток для пассажира. 

Согласно ОСТ 37.004.008—78 «Основные требования по активной и пассивной безопасности, предъявляемые к конструкции мотоциклов, мотороллеров и мопедов», подножки водителя и пассажира на двухколесных мототранспортных средствах должны складываться вверх – назад под углом 45 градусов относительно вертикальной площади. Для предупреждения травмирования пассажира поперечная рукоять не должна быть жесткой. На отдельных моделях вместо поперечной рукояти предприятия-изготовители устанавливают П-образные рукояти.
Разрывная нагрузка, выдерживаемая рукоятью, не должна быть меньше 1,5 кН.

с) отсутствуют или неисправны фары и задние габаритные фонари транспортного средства, перевозящего крупногабаритный, тяжеловесный или опасный груз, а также проблесковые маячки, световозвращающие элементы, опознавательные знаки, предусмотренные пунктом 30.3 настоящих Правил. 

Отсутствие или неисправность фар и задних габаритных фонарей транспортного средства, перевозящего крупногабаритный, тяжеловесный или опасный груз, а также проблесковых маячков, световозвращающих элементов, опознавательных знаков может привести к возникновению дорожно-транспортных происшествий с тяжелыми последствиями.

31.5. В случае возникновения в дороге неисправностей, указанных в пункте 31.4 настоящих Правил, водитель должен принять меры к их устранению, а если это сделать невозможно – двигаться как можно более коротким путем к месту стоянки или ремонта, соблюдая меры предосторожности с выполнением требований пунктов 9.9 и 9.11 настоящих Правил. 

Если неисправности, перечисленные в п. 31.4 Правил, выявлены до начала движения транспортного средства, то его эксплуатация запрещается (п. 2.2 «а» Правил). При возникновении этих неисправностей в дороге водитель должен сделать все возможное, чтобы их устранить, а если сделать это невозможно, то двигаться к месту стоянки или ремонта, соблюдая меры предосторожности и выполняя требования пунктов 9.9 и 9.11 Правил дорожного движения (кроме неисправностей, предусмотренных п. 31.6 Правил).

31.6. Запрещается дальнейшее движение транспортных средств, у которых: 

а) рабочая тормозная система или рулевое управление не дают возможности водителю остановить транспортное средство либо совершить маневр во время движения с минимальной скоростью; 

б) в темное время суток или в условиях недостаточной видимости не горят лампы фар или задних габаритных фонарей; 

в) во время дождя или снегопада не работает стеклоочиститель со стороны расположения руля; 

г) повреждено тягово-сцепное устройство автопоезда. 

Требования этого пункта Правил предусматривают не только запрет эксплуатации транспортных средств при перечисленных неисправностях, но и вообще движения, что обусловлено необходимостью обеспечения безопасности дорожного движения и предупреждения возникновения ДТП.

31.7. Запрещается эксплуатация транспортного средства путем доставки его на специальную площадку или стоянку Госавтоинспекции в случаях, предусмотренных законодательством. 

Запрещение эксплуатации транспортного средства путем доставки его на специальную площадку или стоянку Госавтоинспекции осуществляется, согласно ст. 265 Кодекса об административных правонарушениях, в случае, если транспортное средство является орудием или непосредственным объектом правонарушения.
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Примечания

1

АСЕА объединяет фирмы BMW, DAF, FIAT, Ford of Europe, General Motors Europe, MAN, Mercedes-Benz, Peugeot, Porsche, Renault, Rolls-Royce, Rover, SAAB-Scania, Volkswagen, Volvo. Нормы АСЕА, ориентированные прежде всего на европейский уровень автомобилестроения и нефтепереработки, жестче норм API. Именно поэтому для украинской автомобильной техники, эксплуатирующейся на низкокачественных топливах с большим содержанием серы, требуются масла с классификацией АСЕА.

OPS/images/Autogen_eBook_id0





OPS/images/Autogen_eBook_id34





OPS/images/Autogen_eBook_id35
b
123456 7 X|9/I)IIIQ






OPS/images/Autogen_eBook_id32
1
8

11

0)
10

13

13

7





OPS/images/Autogen_eBook_id33
B-B
10 15 16 17

e,
‘ 1[4‘]&‘}






OPS/images/Autogen_eBook_id30
123456

7

8 9 10

11 12

e






OPS/images/Autogen_eBook_id31
1013 14

11






OPS/images/Autogen_eBook_id16





OPS/images/Autogen_eBook_id29





OPS/images/Autogen_eBook_id18
0






OPS/images/Autogen_eBook_id19





OPS/images/Autogen_eBook_id17





OPS/images/Autogen_eBook_id41





OPS/images/cover.jpg
Mup
Yeaeuenuit

JIIOBI/ITEJ]H

0BETbI Ha4MHaIOWMM

Co
£
g
g
g
g
g

HewcnpasHocTd

Cmazbisaiowue o
BelecTBa

Tonnuea ana Aurarenei

HemHoro ucropuu o

FoLIO





OPS/images/Autogen_eBook_id40
B






OPS/images/Autogen_eBook_id39





OPS/images/Autogen_eBook_id37





OPS/images/Autogen_eBook_id38
16

Is

7

G 18

19

20

4

21

8)






OPS/images/Autogen_eBook_id36
12345 678 9 10 1112 13

SN

/






OPS/images/Autogen_eBook_id7





OPS/images/Autogen_eBook_id8





OPS/images/Autogen_eBook_id6
s






OPS/images/Autogen_eBook_id80
Mapka Macia no

Kiace BaskocTi

ma SKemyaTawm

TOCT 17479.2—85 SAE API
T3n-15 90 GL-2
TCn-10 80 GL-3

TAn-15B 90 GL-3
TCn-14 mm 90 GL-4
TAN-170 90 GL-5






OPS/images/Autogen_eBook_id5
6)





OPS/images/Autogen_eBook_id3
6)





OPS/images/Autogen_eBook_id4





OPS/images/Autogen_eBook_id75
1112 2 1345

0 9

16






OPS/images/Autogen_eBook_id1





OPS/images/Autogen_eBook_id11





OPS/images/Autogen_eBook_id2
”

I516






OPS/images/Autogen_eBook_id74
e Y






OPS/images/Autogen_eBook_id10





OPS/images/Autogen_eBook_id72
Yeor nosopoma
anympenticeo
Koreca

Lenmp
Yeou nosopoma L0
 E—| aneunceo
Koteca





OPS/images/Autogen_eBook_id73





OPS/images/Autogen_eBook_id28





OPS/images/Autogen_eBook_id26





OPS/images/Autogen_eBook_id27





OPS/images/Autogen_eBook_id24





OPS/images/Autogen_eBook_id25





OPS/images/Autogen_eBook_id22
1

i3





OPS/images/Autogen_eBook_id23





OPS/images/Autogen_eBook_id20





OPS/images/Autogen_eBook_id21





OPS/images/Autogen_eBook_id9
6)






OPS/images/Autogen_eBook_id79
‘HuskoTemneparypras ‘BricokoTemmepa
Ba3KOCTL Ba3KOCTL

i posopampamne | TBOKBIE | BISKOCT, Kevatuseckas,

Krace wocTh /e, mpn 100 °C
BA3KOCTH Mumnvateras
SaE | Makcuvammas | IR
BasKocTs, MIla/c ! Mamn-
aom Temmeparype, | TPOKAI- - Makemmyy
o saewocT,
°c

ow 3250 =30 =35 38 —

W 3500 —25 —30 38 -
10w 3500 —20 25 41 —
5w 3500 15 20 56 —
20W 4500 10 -15 56 —
25W 6000 -5 —10 9.3 —

20 — — 56 Meree 9.3

30 — — 9.3 Meree 12,5

40 — — 12,5 Meree 16,3

50 — — 163 Meree 21,9

60 — — 219 MeHee 26,1






OPS/images/Autogen_eBook_id15





OPS/images/Autogen_eBook_id14





OPS/images/Autogen_eBook_id13





OPS/images/Autogen_eBook_id78
Kareropnsa FlGg|1[K[L[M][N P

Cxopocrs, /3 | 80 | 90 | 100 | 110 | 120 | 130 | 140 | 150

Kareropnsa Q | R | s [ T ] H [VIR[WZR)|Y(ZR)

Cxopocts, s/ | 160 | 170 | 180 | 190 | 210 | 240 | 270 | 300






OPS/images/Autogen_eBook_id12





OPS/images/Autogen_eBook_id77
Mrnexe 60 65 70 7 80 88
Harpysxa, &1 250 290 335 387 450 560
Mrnexe 90 100 110 120 125 130
Harpysxa, &1 600 800 | 1060 | 1400 | 1650 | 1900






OPS/images/Autogen_eBook_id76





OPS/images/Autogen_eBook_id63





OPS/images/Autogen_eBook_id64
gt

L






OPS/images/Autogen_eBook_id61





OPS/images/Autogen_eBook_id62





OPS/images/Autogen_eBook_id60
W29 28 27 26 25 A 23 22 20 0





OPS/images/Autogen_eBook_id59





OPS/images/Autogen_eBook_id66





OPS/images/Autogen_eBook_id67





OPS/images/Autogen_eBook_id65





OPS/images/Autogen_eBook_id68





OPS/images/Autogen_eBook_id69
612 13 B MI516





OPS/images/Autogen_eBook_id70
5






OPS/images/Autogen_eBook_id71





OPS/images/Autogen_eBook_id49





OPS/images/Autogen_eBook_id48
10 V/rj
(WY wubw‘






OPS/images/Autogen_eBook_id46





OPS/images/Autogen_eBook_id47





OPS/images/Autogen_eBook_id44





OPS/images/Autogen_eBook_id45
"
1
2

3
I+
is
1
”

2
a=2uifl_1-22
18

»

2





OPS/images/Autogen_eBook_id42





OPS/images/Autogen_eBook_id43





OPS/images/Autogen_eBook_id56





OPS/images/Autogen_eBook_id55





OPS/images/Autogen_eBook_id53





OPS/images/Autogen_eBook_id54
0)

90°





OPS/images/Autogen_eBook_id52





OPS/images/Autogen_eBook_id50





OPS/images/Autogen_eBook_id51
30.

=

25242322

i
i
—
i

2120 19

18






OPS/images/Autogen_eBook_id57





OPS/images/Autogen_eBook_id58
40

39
38

37
36

35

41





