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1. ЦЕЛЬ И ЗАДАЧИ ДИСЦИПЛИНЫ
Цель обучения дисциплине «Диагностирование технического состояния транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования»  состоит в том, чтобы дать будущему бакалавру знания в изучении и установлении признаков неисправностей машин и их механизмов, разрабатывающая методы и средства, при помощи которых дается заключение (ставится диагноз) о характере и существе неисправностей. Дисциплина является одним из основных профилирующих предметов, изучив который, студент должен обладать знаниями, позволяющими ему продолжить обучение и получить квалификацию бакалавр. 
Задача дисциплины «Диагностирование технического состояния транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования» является основой формирования у студентов системы научных и профессиональных знаний и навыков в области создания, содержания и использования автомобильного транспорта – обучение студентов методам и приемам целенаправленного использования знаний, полученных при изучении фундаментальных и специальных курсов для решения задач повышения эффективности работы автомобильного транспорта.

В результате изучения дисциплины студент должен:

Знать: Контрольно-измерительные средства и специальное оборудование. Состояние элементов автомобиля путем определенной последовательности в выполнении прове​рок. Поиск отказов и последовательность проверки; Технологические рекомендации организации диагностирования на автотранспортном предприятии Поэлементное диагностирование при ТО и ТР. Методики прогнозирования вероятности безотказной работы автомобиля.

Уметь: Различать субъектив​ный и объективный поиск отказов и неисправностей. Определять техническое состояние безразборными методами.
Владеть: О техническое состояние любых машин или механизмов в процессе их эксплуатации. О систематизации неисправностей агрегатов и узлов и признаки этих неисправностей. О прогнозирующих ресурсах безотказной работы автомобиля. 

2. ПЕРЕЧЕНЬ КОМПЕТЕНЦИЙ С УКАЗАНИЕМ ЭТАПОВ ИХ ФОРМИРОВАНИЯ В ПРОЦЕССЕ ОСВОЕНИЯ ООП
Перечень планируемых результатов обучения по дисциплине, соотнесенных с планируемыми результатами освоения образовательной программы.
2.1. ПЕРЕЧЕНЬ КОМПЕТЕНЦИЙ

Процесс изучения дисциплины направлен на формирование следующих компетенций: 

ПК-20 способностью к выполнению в составе коллектива исполнителей лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств, находящихся в эксплуатации транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования

Знать: Знать виды и цели лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
Уметь: Способен к участию в составе коллектива исполнителей при выполнении лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
Владеть: Организации лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
2.2. ЭТАПЫ ФОРМИРОВАНИЯ КОМПЕТЕНЦИЙ

Планируемые уровни компетенции у студентов, с указанием этапов их формируемые в процессе освоения образовательной программы
	ПК-20
	способностью к выполнению в составе коллектива исполнителей лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств, находящихся в эксплуатации транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования
	Пороговый уровень освоения компетенции:

Знать: Имеет недостаточно полное представление о содержании и структуре лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов 

Уметь: Не обладает достаточными умениями к самостоятельному  выполнению лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов

Владеть: Имеет не достаточными навыками организации лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов

	
	
	Продвинутый уровень освоения компетенции:

Знать: Имеет представление о содержании и структуре лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
Уметь: Обладает умениями cамостоятельно выполнять лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов

Владеть: Обладает навыками организации лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов

	
	
	Высокий уровень освоения компетенции:

Знать: Имеет полное представление о содержании и структуре лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
Уметь: Обладает умениями самостоятельно и в составе исполнителей выполнять лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов
Владеть: Обладает навыками самостоятельно и в составе коллектива организации лабораторных, стендовых, полигонных, приемо-сдаточных и иных видов испытаний систем и средств эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов


3.РЕКОМЕНДАЦИИ ПО САМОСТОЯТЕЛЬНОЙ ПОДГОТОВКЕ СТУДЕНТОВ
3.1. Методические рекомендации по самостоятельному изучению тем по дисциплине «Диагностирование технического состояния транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования»
Курс «Диагностирование технического состояния транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования» является комплексной дисциплиной, в которой освещаются теоретические и практические основы технической эксплуатации автомобилей на автотранспортных и автообслуживающих предприятиях. Дисциплина достаточно сложная для изучения и требует большого количества самостоятельной работы студентов. Поскольку дисциплина тесным образом связана с дальнейшим изучением дисциплин базовой и вариативной части,  следует излагать материал некоторых тем с учетом  знаний, полученных ранее на предыдущих курсах обучения. 
Самостоятельная работа студентов по изучению отдельных тем дисциплины включает поиск учебных пособий по данному материалу, проработку и анализ теоретического материала, самоконтроль знаний по данной теме с помощью нижеприведенных контрольных вопросов и заданий. 
	Наименование темы
	Контрольные вопросы и задания

	
	

	Основные положения технической диагностики 
	1. Что такое техническая диагностика?

2. Объясните понятия «Диагностирование», «Параметр диагностирования», «Структурные параметры диагностирования».
3. Какие бывают поиски отказов? 

	Технологические рекомендации организации диагностирования на АТП
	1. Что должно выполнять на предприятие техническое диагностирование?

2. Объясните понятие диагностирование при ТО-1.

3. Объясните понятие диагностирование при ТО-2.

4. Что входит в задачи организации, внедряющей диагностирование?

	Методы диагностирования автомобилей
	1. Назовите основные методы диагностирования. 

2. Какие методы диагностирования относят к первой группе методов?

3. Какие методы диагностирования относят ко второй группе методов? 

4. Какие методы диагностирования относят к третьей группе методов? 

5. Какие требования предъявляются к методам и средствам диагностирования технического состояния?

6. Какие бывают средства технического диагностирования?

	Назначение, принцип действие и структура датчиков с электрическим выходным сигналом 
	1. Что такое датчик?

2. Какие бывают датчики?

3. Что такое генераторные датчики? Виды.

4. Что такое параметрические датчики? Виды.

5. Какие основные характеристики датчиков?

	Физическая основа работы основных типов датчиков
	1. Виды, устройство и принцип работы потенциометрических датчиков? Достоинства и недостатки.

2. Виды, устройство и принцип работы тензорезисторных датчиков? Достоинства и недостатки.

3. Виды, устройство и принцип работы электромагнитных? Достоинства и недостатки.

4. Виды, устройство и принцип работы пьезоэлектрических датчиков? Достоинства и недостатки. 

5. Виды, устройство и принцип работы термоэлектрических датчиков? Достоинства и недостатки.

6. Виды, устройство и принцип работы механотронных датчиков? Достоинства и недостатки.

	Эксплуатационно-технические требования, предъявляемые к датчикам 
	1. Назовите структурные и диагностические параметры технического состояния датчиков.

2. Какие факторы действует на датчик со стороны объекта диагностирования?

2. Какие бывают исполнения датчика?

3. Какие эксплуатационные фак​торы, воздействуют на датчик со стороны окружающей среды?

  

	Требования, обусловленные видом и характером контролируемого параметра
	1. Какие требования предъявляются к датчикам при статическом  процессе?

2. Какие требования предъявляются к датчикам при динамическом  процессе?

3. Какие требования предъявляются к датчикам при статодинамическом  процессе?

	Требования, обусловленные конструктивными особенностями 
	1. Какими требования предъявляются к датчикам?

	Диагностическое обеспечение системы управления ТЭА 
	1. Из каких элементов состоит функциональная схема диагностической системы? Опишите их.

2. Какие задачи решаются на основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях?

3. Какие существуют уровни диагностирования на АТП? 

4. Что такое коэффициент разрешающей способности параметра?

	Диагностирование сложных систем 
	1. Что понимают под сложной системой?

2. Какие бывают диагностические модели? Охарактеризуйте их.

3. Какие существуют методы анализа диагностических моделей?

4. Схема сложного объекта диагностирования.

5. Как определить достоверность диагностической информации?


Самостоятельная работа включает подготовку к практическим занятиям, что предполагает изучение теоретического материала по теме, а также подготовку к контрольным работам и опросу.
1. Основные положения технической диагностики.

2. Технологические рекомендации организации диагностирования на АТП..

3. Методы диагностирования автомобилей.

4. Средства технического диагностирования.

5. Назначение, принцип действие и структура датчиков с электрическим выходным сигналом.

6. Диагностирование двигателя.

7. Диагностирование трансмиссии.

8. Диагностирование рулевого управления и тормозной системы.

9. Диагностирование электрооборудования.
3.2. Методические рекомендации по самостоятельной подготовке к практическим работам
Самостоятельная работа студентов по изучению отдельных тем дисциплины включает поиск учебных пособий по данному материалу, проработку и анализ теоретического материала, самоконтроль знаний по данной теме с помощью решения задач или расчетов.

	Наименование темы
	Контрольные вопросы и задания

	
	

	Диагностирование двигателя.
	1. Из каких элементов и систем состоит двигатель?

2. Укажите методы и средства для устранения неисправностей двигателя.

3. Какие неисправности возникают в системах двигателя?

4. Какое эффект оказывает изменение содержания СО и СН в двигателе?



	Диагностирование системы питания
	1. Из каких элементов и систем состоит система питания дизельного и бензинового двигателя?

2. Какие неисправности возникают в системах двигателя?

3. Укажите методы и средства для устранения неисправностей систем питания.

	Диагностирование трансмиссии
	1. Из каких элементов состоит трансмиссия заднеприводного и переднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

2. Из каких элементов состоит трансмиссия переднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

3. Какие бывают неисправности элементов трансмиссии?

4. Укажите методы и средства для устранения неисправностей.

	Диагностирование ходовой части
	1. Из каких элементов состоит рулевое управление?

3. Какие неисправности возникают в рулевом управлении?

4. Укажите методы и средства для устранения неисправностей рулевого управления?

5. В каких узлах возникает люфт рулевого управления?

6. Из каких элементов состоит подвеска?

7. Приведите примеры неисправностей подвески.

8. Укажите методы и средства для устранения неисправностей в подвеске автомобиля.

9. Из каких элементов состоит гидравлическая и пневматическая тормозные системы?
10. Достоинства и недостатки гидравлической и пневматической тормозных системы.
Укажите методы и средства для устранения неисправностей тормозных систем?

	Расчёт эффективности внедрения поста диагностики
	1. Рассчитать эффективность внедрения поста диагностирования, если капитальные затраты составляют 2 500 тыс. руб., среднегодовой пробег автомобиля 50 тыс. км, списочное количество автомобилей предприятия 200 единиц. 

	Диагностирование  контрольно-измерительных приборов автомобиля.
	1. Из каких приборов состоят контрольно-измерительные устройства?

2. Чем диагностируют  контрольно-измерительные приборы?

3. Какие датчики применяют в контрольно-измерительных приборах?

4. Назовите виды датчиков.

5. Режимы диагностирования сканер-тестером ДСТ-2М.

6. Режимы диагностирования мотор-тестером МТ-4.

Какое дополнительное оборудование может быть подключено к мотор-тестеру? 


При подготовке к практическим занятиям, требующим выступлений с докладами, при самостоятельном изучении тем необходимо обращаться к специальной научной литературе. Также можно воспользоваться информацией с сайта  справочно-правовой системой «Консультант Плюс».

Также студенты могут воспользоваться возможностями электронно-библиотечной системы «Университетская библиотека on-line». В разделе «Дисциплины», подразделе «Автомобили и автомобильное хозяйство» они могут найти соответствующие учебные пособия  и другие издания, доступ к которым осуществляется через Интернет по адресу ЭБС.

           Ответ студента включает в себя рассказ на 5-6 минут, раскрывающий один из вопросов в рамках изучаемой темы, и иллюстрирующую его презентацию из 15-16 слайдов.  Доклады и презентации могут быть подготовлены  студентами как  в одиночку, так и в паре.
Практическое занятие № 1: Диагностирование двигателя.

1. Диагностирование кривошипно-шатунного механизма;
2. Диагностирование газораспределительного механизма.
Практическое занятие № 2: Диагностирование трансмиссии.

1. Диагностирование сцепления;

2. Диагностирование коробки перемены передач;

3. Диагностирование автоматической коробки перемены передач;
4. Диагностирование вариаторов;
5. Диагностирование карданной передачи;

6. Диагностирование главной передачи и дифференциала.
Практическое занятие № 3: Диагностирование ходовой части.

1. Диагностирование колес;

2. Диагностирование шин;

3. Диагностирование элементов подвески.
Практическое занятие № 4: Диагностирование рулевого управления и тормозной системы.
1. Диагностирование рулевых механизмов;

2. Диагностирование усилителей рулевого управления;

3. Диагностирование тормозных механизмов;

4. Диагностирование ABS.
Практическое занятие № 5: Диагностирование электрооборудования.

1. Диагностирование электронной системы управления двигателем;

2. Диагностирование генератора и стартера;

3. Диагностирование внешних световых приборов и внутренней проводки.
3.3. Методические рекомендации по выполнению лабораторных работ

В соответствии с требованиями ФГОС ВО реализация компетентностного подхода предусматривает использование как традиционных, так и активных форм проведения занятий. К традиционным формам относятся лекции. При проведении ряда практических и внеаудиторных работ с целью формирования и развития профессиональных навыков студентов применяются активные формы обучения: с помощью справочно-правовой системы «Консультант Плюс» студенты осуществляют поиск нормативных правовых актов по заданной теме; подготавливают презентации сообщений по теме с использованием соответствующего программного обеспечения. 
Лабораторная работа №1: Диагностирование эффективности тормозной системы
Задания:

1. Требования, предъявляемые к тормозам автомобили.

2. Охарактеризуйте рабочую, запасную, стояночную и вспомогательную тормозные системы.

3. Какие основные неисправности возникают в рабочей тормозной системе?

4. Как классифицируют тормозные стенды?

5. Устройство и принцип работы инерционного роликого тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.

6. Устройство и принцип работы инерционного площадочного тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.

7. Устройство и принцип работы силового роликого тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.
8. Устройство и принцип работы прибора по проверке тормозных свойств автомобиля в дорожных условиях. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом. Требования к дорожному покрытию при проведении испытания.

Лабораторная работа №2: Диагностирование рулевого управления, колес, шин и подвески
Задания:

11. Какие требования предъявляются к рулевому управлению?

12. Какие неисправности возникают в рулевом управлении?

13. По каким параметрам оценивается рулевое управление?

14. В каких узлах возникает люфт рулевого управления?

15. Устройство и принцип работы механического люфтомера.

16. Какой порядок работы механического люфтомера?

17. Устройство и принцип работы электронного люфтомера.

18. Какой порядок работы электронного люфтомера?

19. Приведите примеры неисправностей покрышек и их причины.

20. Укажите составные части подвески.

21. Приведите примеры неисправностей подвески.

22. Устройство и принцип работы стенда по проверки амортизаторов. 

23. Методика проведения испытаний.

Лабораторная работа №3: Диагностирование технического состояния внешних световых приборов и стеклоочистителей
Задания:

1. Из каких элементов состоит автомобилиная фара?

2. На какие категории делятся фары?

3. В чем отличие противотуманной фары от фары головного света?

4. Какие измерения проводит прибор по проверке и регулировке света фар?

5. Из каких элементов состоит прибор по проверке и регулировке света фар?

6. Методика проведения работ прибором по проверке и регулировке света головных фар.

7. Методика проведения работ прибором по проверке и регулировке света противотуманных фар.

8. Методика диагностирования и регулировки света фар с помощью экрана.
Лабораторная работа №4: Диагностирование двигателя внутреннего сгорания автомобиля. Определение токсических веществ в отработавших газах
Задания:

1. Устройство и принцип работы электрохимического газоанализатора.

2. Какие компоненты измеряет электрохимический газоанализатор?

3. Устройство и принцип работы электрического газоанализатора.

4. Какие компоненты измеряет электрический газоанализатор?

5. Какой порядок работы электрического газоанализатора?

Лабораторная работа №5: Диагностирование трансмиссии автомобиля
Задания:

1. Из каких элементов состоит трансмиссия заднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

2. Из каких элементов состоит трансмиссия переднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

3. Какие бывают неисправности сцепления?

4. Какие бывают неисправности коробки перемены передач?

5. Какие бывают неисправности карданной передачи?

6. Какие бывают неисправности главной передачи?

7. Устройство и порядок работы углового люфтомера.

8. Устройство и порядок работы прибора по определению биения карданного вала.

9. Как определить люфт элементов трансмиссии переднеприводного автомобиля?

Лабораторная работа №6: Диагностирование контрольно-измерительных приборов автомобиля

Задания:

7. Из каких приборов состоят контрольно-измерительные устройства?

8. Чем диагностируют контрольно-измерительные приборы?

9. Какие датчики применяют в контрольно-измерительных приборах?

10. Назовите виды генераторных датчиков.

11. Назовите виды параметрических датчиков.

12. Комплектность и режим работы сканер-тестера ДСТ-2М.

13. Комплектность и режим работы мотор-тестера МТ-4.

14. Какое дополнительное оборудование может быть подключено к мотор-тестеру?

15. Какие параметры могут определить приставка совместно с адаптером в комплексе МТ-4?

16. Каково назначение клещей синхронизации?

17. Каково назначение клещей токоизмерительных?

18. Каково назначение датчиков высокого напряжения?

19. Каково назначение разветвителя сигналов?

20. Каково назначение имитатора датчиков?

Лабораторная работа №7: Диагностирование цилиндропоршневой группы
Задания:

5. Из каких элементов состоит КШМ?

6. Из каких элементов состоит ГРМ?

7. Устройство и принцип работы газового счетчика.

8. Устройство и принцип работы пневмотестера.

9. Укажите причины, по которым происходит прорыв воздуха из надпоршневого пространства.

10. Устройство и принцип работы компрессометра.
11. Почему происходит снижение компрессии двигателя?
описание лабораторных работ

Лабораторная работа № 1

Диагностирование тормозного оборудования автомобилей. Эффективность тормозной системы

Цель работы

1. Ознакомиться с конструкцией тормозных систем автомобилей. 

2. Ознакомиться с конструкцией стендов для комплексного и экспресс-диагностирования автомобилей. 

Задачи работы: овладеть навыками работы на стендах.
Обеспечивающие средства

1. Силовой тормозной стенд.

2. Нормативы эффективности торможения автотранспортных средств.
Задание
1. Изучить виды и конструкцию тормозных систем автомобилей.
2. Изучить конструкцию стендов для комплексного и экспресс-диагностирования автомобилей.
Технология работы

Характеристика тормозных систем

Тормозная система предназначена для снижения скорости движения автомобиля вплоть до полной остановки и обеспечения его неподвижности во время стоянки. В процессе торможения кинетическая энергия автомобиля переходит в работу трения между фрикционными накладками и тормозным барабаном, или диском, а также между шинами и дорогой.

К тормозам автомобилей предъявляют основные эксплуатационные требования:

1) минимальный тормозной путь при данной скорости движения и весу автомобиля или прицепа;

2) одновременность начала торможения всех колес;

3) тормозная сила на колесе;

4) установившееся замедление;

5) удельная тормозная сила;

6) малое время срабатывания привода;

7) усилие на педаль тормоза;

8) равенство тормозных сил на правых и левых колесах одной оси.

Современные автомобили и автопоезда должны иметь рабочую, запасную и стояночную тормозные системы. Грузовые автомобили и автопоезда полной массой свыше 12 т, автобусы массой свыше 5 т, предназначенные для эксплуатации в горных районах, дополнительно должны иметь вспомогательную тормозную систему.

К тормозным системам предъявляют следующие требования: обеспечение эффективного торможения; сохранение устойчивости автомобиля при торможении; стабильные тормозные свойства; высокая эксплуатационная надежность; удобство и легкость управления, определяемые усилием, прикладываемым к педали или рычагу, и их ходом. 

Рабочая тормозная система предназначена для управления скоростью автотранспортного средства (АТС) и его остановки с необходимой интенсивностью. У современных автомобилей она является основной системой и воздействует на ее рабочие органы – колесные тормоза.

Запасная тормозная система предназначена для уменьшения скорости и остановки АТС при отказе рабочей тормозной системе.

Стояночная тормозная система служит для удержания АТС в неподвижном состоянии. Она воздействует на колесные тормоза рабочей тормозной системы или специальный дополнительный тормоз, связанный с трансмиссией автомобиля.

Вспомогательная тормозная система предназначена для уменьшения энергонагруженности тормозных механизмов рабочей тормозной системы, например при движении на длинных спусках. Она состоит из моторного или трансмиссионного тормоза – замедлителя. Тормозная система состоит из тормозных механизмов и тормозного привода.

По форме вращающихся элементов различают следующие виды тормозных механизмов: барабанные и дисковые.

По виду приводов различают: гидравлические, пневматические и комбинированные.

В тормозной системе могут возникать следующие неисправности:

1) неэффективное торможение (слабое действие тормозов); 

2) заклинивание тормозных колодок и невозвращение их в исходное положение после окончания нажатие на тормозную педаль; 

3) неравномерное действие тормозов правого и левого колес одной оси;

4) неравномерное действие тормозов передней и задней оси;

5) утечка тормозной жидкости или попадание воздуха в систему гидравлического привода; 

6) негерметичность системы пневматического привода.

Также вследствие износа или замасливания тормозных накладок снижается эффективность тормозов. 

Негативное действие оказывает слишком малый или отсутствующий зазор между накладками колодок и тормозным барабаном, а также ослабление или поломка возвратных пружин колодок, приводящих к заеданию или притормаживанию колес. Износ эксцентриковых осей колодок, их разжимного кулака снижает эффективность действия колодок. 

Классификация тормозных стендов

Испытание тормозных механизмов на стендах имеет следующие преимущества по сравнению с дорожными:

1) точность испытания;

2) возможна раздельная проверка каждого тормозного механизма;

3) безопасность испытания;

4) возможность имитации любых дорожных условий;

5) возможность стандартизации и условия испытаний;

6) малые затраты времени, средств и сроки окупаемости.

Тормозные стенды бывают:

1) роликовые;

2) площадочные.

Роликовые стенды подразделяются:

1. С различным расположением роликов (рис. 6).
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Рис. 6. Роликовые стенды: а) симметричные; б) не симметричные

2. Расположение и количество рабочих роликов (соединенных с приводным устройством):

а) переднеприводной; 

б) заднеприводной;

в) привод на оба ролика.

3. По способу нагружения двигателя и трансмиссии подразделяют:

а) на инерционный, основанный на принципе поглощения тормозами живой силы равной или близкой к величине живой силе движущего с определенной скоростью и затормаживающего автомобиль.

б) силовые, при испытании на которых колеса автомобиля имеют скорость, равную нулю или близкую ей (данные стенды могут тестировать полноприводные автомобили).

в) комбинированные.

Инерционные тормозные стенды (роликовые)

На данных стендах колеса автомобиля разгоняют с помощью привода или двигателя автомобиля до скорости 30–100 км/ч. После чего производят торможение, привод двигателя отключается, тормозные механизмы поглощают кинетическую энергию вращающихся колес и роликов, а измерительные системы регистрируют параметры процесса торможения (инерционные датчики и тахогенераторы).

Достоинства данного стенда – приближение режимов работы тормозов при испытаниях к близким эксплуатационным условиям.

Для измерения усилия на тормозную педаль применяют депрессоры, которые устанавливаются на тормозную педаль.

Стенд СД2М- 4ПИ (рис. 7) состоит из двух тележек, каждая из которых имеет два беговых барабана 5 и 9, инерцион​ные массы 3 и 16, ролики-датчики 6 и 10, тормозное устройство беговых барабанов и натяжные устройства цепной передачи. Все эти детали и устройства смонтиро​ваны на одной раме. Беговые барабаны имеют рифленую поверхность. Оси барабанов и инерционных масс устано​влены на двухрядных сферических подшипниках. Веду​щие беговые барабаны связаны между собой муфтой вы​ключения. Между ведущими и ведомыми барабанами, а также между инерционными массами имеется цепная передача соответственно с передаточными отношениями 1 и 2,29. Беговые барабаны имеют тормозные устройства колодочного типа, приводимые в действие с помощью тормозных камер автомобиля ЗИЛ.

Между ведущими и ведомыми беговыми барабанами стенда установлены ролики-датчики 6 и 10 и выталкива​тель. Ролики-датчики предназначены для измерения пути разгона, свободного качения колес (наката) и тормозного пути каждого колеса автомобиля.
Внутри каждого ролика-датчика 6 и 10 вмонтированы фотоимпульсные датчики, которые регистрируют путь разгона, наката и тормозной. Один фотоимпульс со​ответствует одному обороту ролика-датчика, и, зная дли​ну окружности последнего, на указательном приборе или по таблице легко определяется путь, проходимый авто​мобилем. Скорость движения автомобиля определяется с помощью тахогенератора 7, соединенного через муфту с беговым барабаном.
Кроме муфты выключения 4, связывающей ведущие беговые барабаны, имеется еще одна муфта 12, установленная между ведущим барабаном и редуктором 13. Обе муфты служат для рассоединения беговых барабанов и отключения их от нагрузочного приводного устрой​ства, т. е. от электрической машины и реостата. Привод​ное нагрузочное устройство – это балансирная электро​машина СТЭ-55-1500, служит для осуществления разгона (движения) автомобиля на стенде (по беговым бараба​нам) при неработающем двигателе автомобиля, а также для создания нагрузки на двигатель автомобиля и его трансмиссию при измерении тяговых качеств. Усилие от электродвигателя или от двигателя автомобиля к бе​говым барабанам передается через карданную пере​дачу 15 (или цепь), редуктор, когда привод на пра​вые и левые барабаны осуществляется раздельно, муф​ту 12.
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Рис. 7. Схема диагностического стенда СД2М-4ПИ:

1 – пульт проверки электрооборудования; 2 – подъемник; 3 – инерционная масса правая; 4, 12 – муфты выключения; 5 – беговые барабаны правые; 6 – ролик-датчик правый; 7 – тахометр; 8 – фиксирующее устройство; 9 – беговые барабаны левые; 10 – ролик датчик левый; I, II – карданная пере​дача; 13 – редуктор угловой; 14 – датчик индуктивный; 15 – карданная передача; 16 – инерционная масса левая; 17 – электротормоз; 18 – весовой механизм тормоза; 19 – пулы управления центральный; 20 – электрошкаф; 21 – жидкостный реостат; 22 – расходомер топлива; 23 – осциллоскоп

Муфты 4 и 12 зубчатые, постоянно замкнутые с по​мощью винтовой пружины. Выключаются муфты тор​мозными камерами от автомобиля ЗИЛ.
Инерционные массы предназначены для имитации массы автомобиля. Мощность, затрачиваемая в обычных условиях для разгона автомобиля на стенде (когда автомобиль неподвижен), поглощается инерционными массами стенда.
При диагностировании автомобиля на стенде выпол​няют следующие операции:

1. Устанавливают автомобиль передними колесами на беговые барабаны.
2. Измеряют сходимость передних колес. Включают пульт управления, передачу стенда, поднимают ролики-датчики до прижатия их к шинам. Включают электрома​шину и реостат, доводят скорость вращения колес до 25 км/ч, при которой снимают показания на пульте упра​вления. Затем ролики-датчики опускают.
3. Проверяют эффективность передних тормозов. Авто​мобиль затормаживают ручным тормозом, включают низшую передачу в коробке перемены передач автомоби​ля. Создают нужное давление в системе пневматического привода или усилие около 500 Н для гидравлического привода, и колеса разгоняют до скорости 34 км/ч. Вклю​чают на пульте нужные приборы и устройства, тормозят до полной остановки колес резким нажатием на тормозную пе​даль. На пульте управления фиксируется тормозной путь каждого колеса, полученный от роликов-датчиков.
4. Измеряют сопротивление качению передних колес. Для этого беговые барабаны разгоняют электромашиной до скорости 23 км/ч и по показаниям весового механиз​ма определяют сопротивление качению каждого передне​го колеса.
5. Устанавливают автомобиль задними колесами на бе​говые барабаны и закрепляют его.
6. Регулируют устойчивые обороты холостого хода дви​гателя с использованием пульта управления.
7. Проверяют эффективность задних тормозов так же, как передних, только задние колеса разгоняют до скоро​сти движения автомобиля 40...45 км/ч за счет автомо​бильного двигателя, а торможение осуществляют при скорости 30 км/ч, при этом разъединяют муфты 4 и 12.
8. Проверяют эффективность ручного тормоза за счет разгона беговых барабанов электромашиной до скорости 23 км/ч.
9. Определяют механические потери в трансмиссии за счет разгона беговых барабанов электромашиной.
10. Определяют путь и время разгона автомобиля при работе автомобильного двигателя. Показатели фикси​руют на пульте управления стендом.
11. Определяют путь наката, расход топлива на холостом ходу и под нагрузкой, мощность двигателя.
Параметры, замеряемые стендом:

1) Тормозной путь;

2) Тормозная сила на колесах;

3) Удельная тормозная сила;

4) Время срабатывания привода;

5) Усилие на органе управления.

Инерционные тормозные стенды (площадочные)

В основу работы стенда положен принцип прямого измерения тормозной силы с помощью силоизмерительных датчиков, установленных под измерительными платформами.

Эти стенды обеспечивают измерение тормозной силы рабочей и стояночной тормозной системы, суммарного схождения колес и дают оценку состояния подвески по амплитудам колебаний после торможения. Данный стенд легко определяет тормозные усилия на автомобилях с постоянным полным приводом и антиблокировочной системой (АБС).

В состав стенда входят (рис. 8):

1) измерительные платформы, для определения тормозных свойств и состояния подвески автомобиля;

2) устройства определения суммарного схождения колес;

3) компьютерный блок.


Рис. 8. Инерционный площадочный тормозной стенд

атчики измеряют силу, приложенную к поверхности платформы, возникающую при торможении испытуемого автомобиля. Тормозные усилия сканируются индуктивными датчиками в течении всего времени (интервал 0,05 с) торможения и обрабатываются компьютером.

Устройство определения суммарного схождения колес состоит из двух установленных параллельно платформ – подвижной и неподвижной. Поперечное отклонение подвижной платформы под действием силы, вызванной наличием угла схождения, измеряются с помощью трансформаторного датчика и обрабатываются компьютерным блоком.

С помощью данных, полученных при испытании тормозных свойств и суммарного схождения колес и с использованием компьютерного блока, осуществляется оценка состояния подвески автомобиля.

Скорость автомобиля во время прохождения теста должна составляет 5–10 км/ч.

Недостатком стенда являются: недостаточная безопасность проведения испытаний; необходимо место для разгона автомобиля.

Параметры, замеряемые стендом:

1) тормозной путь;

2) установившееся замедление;

3) удельная тормозная сила;

4) относительная разность тормозных сил на правых и левых колесах одной оси;

5) схождения колес;

6) техническое состояние элементов подвески.

Комбинированные тормозные стенды

Служат для инерционной проверки величины тормозного пути каждого колеса, тормозной силы (по замедлению), времени срабатывания тормозного привода и одновременности торможения колес, проверяют тормоза при очень малых скоростях, в силовом режиме. 

Скорость вращения роликов изменяется в пределах от 0 до 100 км/ч.

Колеса автомобиля раскручиваются до любой скорости в указанных пределах электродвигателями постоянного тока. В начале торможения отключаются приводы от электродвигателей, и каждое колесо продолжает свободно вращаться. Одновременно с началом торможения включаются датчики (инерционные и силовые), показывающие величину тормозного пути каждого колеса и время срабатывания тормозов.

Инерционные датчики позволяют судить о состоянии тормоза каждого колеса по величине максимального замедления.

Для измерения усилия на тормозную педаль применяют депрессоры, которые устанавливаются на тормозную педаль.

Силовые тормозные стенды

Принцип работы стенда заключается в принудительном вращении колес диагностируемой оси автомобиля от опорных (ведущих) роликов и измерении сил, возникающих на поверхности опорных роликов при торможении.

Стенд обеспечивает возможность измерения веса оси во время опускания ее на опорные ролики. Опорные ролики приводятся во вращение от мотор-редукторов, и прикрепленным к ним рычагом опираются на датчики силоизмерительных систем.

Возникающие при торможении реактивные моменты передаются на тензорезисторные (индуктивные) датчики, которые вырабатывают электрические сигналы, пропорциональные тормозным силам на каждой паре роликов. Скорость вращения колес автомобиля контролируется следящими роликами, которые прижаты к колесам диагностируемой оси. Скорость вращения следящих роликов контролируется датчиками проскальзывания. 

Сигналы от тензорезисторных датчиков поступают в микропроцессорный контроллер (ЭВМ), где они автоматически обрабатываются по специальной программе обработки результатов измерений и предоставляются в виде графических и цифровых результатов на мониторе ПЭВМ. 

Конструкция и программа управления стенда предусматривают измерение тормозных сил полноприводных автомобилей, не имеющих дифференциала между ведущими осями путем реверса роликовых пар. 

Параметры, замеряемые стендом:

1) тормозной путь;

2) усилие на органе управления;

3) время срабатывания тормозной системы;

4) тормозная сила на колесе;

5) установившееся замедление;

6) удельная тормозная сила;

7) относительная разность тормозных сил на правых и левых колесах одной оси.

8) нагрузка оси;

9) овальность колес диагностируемой оси.

Конструкция и программа управления стенда предусматривают:

1) измерение тормозных сил полноприводных автомобилей, не имеющих дифференциала между ведущими осями путем реверса роликовых пар;

2) измерение тормозных сил автомобилей оснащенных АБС (АБС автмобилей начинает срабатывать со скорости 5,5–7,5 км/ч).

Принцип работы
Принцип работы стенда (рис. 9) заключается в принудительном вращении колес диагностируемой оси автомобиля от опорных роликов и измерении сил, возникающих на поверхности опорных роликов при торможении. После въезда диагностируемой оси на роликовую установку и при срабатывании левого и правого датчиков наличия автомобиля производится взвешивание оси с помощью датчиков веса. Затем приводятся во вращение опорные ролики роликовой установки. Вращение происходит с заданной скоростью (4–5 км/ч) от моторов-редукторов. Резко нажимается педаль тормоза. Возникающие при торможении реактивные моменты передаются на датчики, которые вырабатывают электрические сигналы, пропорциональные тормозным силам на каждой паре роликов. Скорость вращения колес автомобиля контролируется следящими роликами, которые прижаты к колесам диагностируемой оси. 

	
Рис. 9. 
Рис. 9 Стенд силовой роликовый СТМ-3500

1 – основание, 2 – ролик тормозной, 3 – привод, 4 – преобразователь силы, 5 – ролик следящий, 6 – датчик проскальзывания, 7 – датчик наезда, 8 – датчик веса


	Скорость вращения следящих роликов контролируется датчиками проскальзывания. Момент начала воздействия на педаль тормоза фиксируется кнопкой, расположенной на датчике усилия, который предназначен также для определения усилия на педаль тормоза.

Сигналы всех датчиков поступают в контроллер датчиков, расположенный на роликовой установке. 

Сигналы датчиков усиливаются до необходимой величины прецизионными усилителями, преобразуются в цифровой код и поступают в микропроцессор, который производит предварительную обработку поступающей информации. По запросу от персонального компьютера микропроцессор передает полную информацию о состоянии датчиков тормозного стенда.




Проверка технического состояния основных тормозных систем 

автомобилей методом дорожных испытаний

Прибор применяется для проверки тормозных систем грузовых и легковых автомобилей, автобусов и автопоездов при проведении государственного технического осмотра, выполнении автотехнической экспертизы транспортных средств, в процессе эксплуатации и иных случаях, требующих оперативного контроля состояния тормозной системы автомобилей.

Работа прибора основана на измерении в процессе торможения автомобиля с помощью датчиков ускорения и датчика усилия, установившегося замедления Jуст и ускорения Jп в направлении перпендикулярном основному движению автомобиля, а также пикового значения усилия Pn при нажатии на педаль тормоза. 

По результатам измерений прибор автоматически рассчитывает: 

1) начальную скорость торможения V0, 

2) величину тормозного пути Sт, 

3) линейное отклонение автомобиля при торможении Sлин, 

4) время срабатывания тормозной системы tср, 

5) производит пересчет нормы тормозного пути Sт* для значения реальной скорости в момент начального торможения автомобиля в соответствии с ГОСТ 25478–91.

В комплект прибора входит электронный блок, датчик усилия и кабель питания прибора от бортовой сети автомобиля. Электронный блок закрепляется на боковом стекле испытуемого автомобиля, датчик усилия закрепляется на педали тормоза автомобиля. Прибор питается от бортовой сети автомобиля. 

Требования к дорожному покрытию при прохождении испытаний в соответствии с ГОСТ Р 51709–2001.

Шины автотранспортного средства, проходящего поверку, должны быть чистыми и сухими.

Порядок работы

Включить прибор. Произвести нагрев прибора (не более 5 мин). Прибор производит термостабилизацию входящих в его состав узлов.

Выбрать характеристику транспортного средства (М1, М2, М3, N1, N2, N3, О1, О2, О3, О4.).

Выбрать: «ОД» – одиночное ТС или «АП» – автопоезд.

Выбрать: «СН» – в снаряженное состоянии или «ПМ» – полная масса.

Основной режим вызывается нажатием кнопки «Ввод» при индикации сообщения «РАБОТА» на приборе. При этом на индикаторе прибора появится одно из трех сообщений: «НАКЛОН НАЗАД», «НАКЛОН В НОРМЕ», «НАКЛОН ВПЕРЕД».

Для нормальной установки прибора необходимо, изменяя его положение на стекле боковой двери автомобиля, добиться на индикаторе сообщения: «НАКЛОН В НОРМЕ». При этом прозвучит звуковой сигнал. 

Нажать кнопку «ВВОД». На индикаторе появится сообщение: «проверка ТС».

Разогнать ТС до скорости близкой к 40 км/час, но не меньше 25 км/час, и затормозить, причем торможение выполнять в режиме экстренного полного торможения при однократном воздействии на педаль тормоза. В процессе торможения не допускается корректировка траектории движения ТС, если этого не требует обеспечение безопасности испытаний.

Торможение производить с отсоединенным от трансмиссии двигателем, а также при отключенных приводах дополнительных ведущих мостов и разблокированных трансмиссионных дифференциалах, если это предусмотрено конструкцией ТС.

Снять воздействие на педаль тормоза после полной остановки ТС.

Контрольные вопросы

9. Требования, предъявляемые к тормозам автомобили.

10. Охарактеризуйте рабочую, запасную, стояночную и вспомогательную тормозные системы.

11. Какие основные неисправности возникают в рабочей тормозной системе?

12. Как классифицируют тормозные стенды?

13. Устройство и принцип работы инерционного роликого тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.

14. Устройство и принцип работы инерционного площадочного тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.

15. Устройство и принцип работы силового роликого тормозного стенда. Достоинства и недостатки. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом.

16. Устройство и принцип работы прибора по проверке тормозных свойств автомобиля в дорожных условиях. Методика проведения испытаний. Параметры, замеряемые стендом. Требования к дорожному покрытию при проведении испытания.

Требования к отчету

1. Описать виды тормозных систем автомобилей. Дать характеристику.

2. Описать стенды по проверке тормозных свойств автомобилей. Дать характеристику.

Лабораторная работа № 2

Диагностирование рулевого управления, колес, шин и подвески
Цель работы

1. Изучить устройство рулевых управлений и подвески автомобиля. 

2. Ознакомится с приборами для диагностирования рулевого управления, подвески автомобилей. 

Задачи работы: овладеть навыками работы с приборами для диагностирования рулевых управлений, подвески, колес и шин.
Обеспечивающие средства

1. Люфтомер механический и электронный.

2. Плакаты.

Задание
1. Изучить виды и конструкцию рулевых управлений, подвесок автомобилей.
2. Изучить конструкцию стендов и приборов для диагностирования рулевых управлений, подвески, колес и шин.
Технология работы

Характеристика рулевого управления

Рулевое управление предназначено для обеспечения движения автомобиля по заданному водителем направлению. Оно в значительной степени обеспечивает безопасность движения. В связи с этим к рулевому управлению предъявляют требования:

1) обеспечение минимального радиуса оборота с целью получения хорошей маневренности автомобиля;

2) легкость управления, оцениваемая усилием на рулевом колесе;

3) силовое и кинематическое следящее действие, т.е. пропорциональность между усилием на рулевом колесе и моментом сопротивлением повороту управляемых колес и заданное соответствие между углом поворота рулевого колеса и углом поворота управляемых колес;

4) предотвращение передачи ударов на рулевое колесо при наезде управляемых колес на препятствие;

5) качение управляемых колес с минимальным боковым уводом и скольжением при повороте автомобиля;

6) стабилизация повернутых управляемых колес, обеспечивающая их возвращение в положение, соответствующее прямолинейному движению, при отпущенном рулевом колесе;

7) отсутствие автоколебаний управляемых колес при работе автомобиля в любых условиях и режимах движения; высокая надежность всех узлов и деталей. 

В зависимости от принятого в стране направления движения, различают левое и правое рулевые управления. Левое управление принято в странах с правосторонним движением (Россия, США и т. д.), а правое управление – в странах с левосторонним движением (Великобритания, Япония и др.).

В двух- и трехосных автомобилях, как правило, делают управляемыми передние колеса. Для повышения маневренности и проходимости иногда делают управляемыми колеса задней оси. В четырехосных автомобилях управляемыми могут быть колеса передних двух осей или передней и задней осей. 

Рулевое управление состоит: 

1) рулевого колеса; 

2) рулевой колонки; 

3) рулевого механизма; 

4) рулевого усилителя (электрического, гидравлического);

5) рулевого привода (тяги). 

Рулевой механизм служит для передачи усилия от водителя к рулевому приводу и для увеличения вращающего момента, приложенного к рулевому колесу. Существует несколько типов рулевого механизма: червяк – ролик, червяк – сектор, винт – шариковая гайка и шестерня – рейка.

Рулевой привод предназначен для передачи усилия от рулевого механизма к управляемым колесам и обеспечения необходимого соотношения между углами их поворота. 

В рулевом механизме и рулевом приводе могут возникать следующие неисправности: повышенный свободный ход рулевого колеса или рулевой колонки, заклинивание подшипников рулевого механизма, погнутость рулевых тяг, люфт рулевых пальцев, повышенный зазор ступичного подшипника, подтекание смазки из картера рулевого механизма или гидроусилителя, нарушение регулировок рулевого механизма.

Диагностирование рулевого управления

Изменение усилия при повороте рулевого колеса должно быть плавным во всем диапазоне его поворота. Неработоспособность усилителя рулевого управления АТС (при его наличии на АТС) не допускается.

Общая оценка технического состояния рулевого управления без разборки и снятия его с места производится по величине суммарного люфта и по усилию, необходимому для поворота рулевого колеса.

Суммарный люфт рулевого колеса складывается из люфтов в подшипниках ступиц передних колес, шкворневых (шаровых опорах) соединениях, элементах рулевого привода, рулевом механизме, рулевой колонке и рулевом колесе.

Суммарный люфт в рулевом управлении не должен превышать предельных значений, установленных заводом-изготовителем в эксплуатационной документации, или при отсутствии данных, установленных изготовителем, следующих предельных значений:

– легковые автомобили и созданные на их базе агрегатов грузовые автомобили и автобусы ................……………………………………………10(;

– автобусы .........................................................…….....………………….20(;

– грузовые автомобили ................……………......…..........……………..25(.

Устройства, для диагностирования рулевого управления:

1) люфтомер механический;

2) люфтомер электронный.

Люфтомер механический

Прибор (рис. 10) предназначен для оценки технического состояния рулевого управления автобусов, легковых и грузовых автомобилей без его раз​борки по двум параметрам – люфту на ободе рулевого колеса и силе трения в рулевом механизме.

Прибор состоит из двух отдельных частей: динамоме​тра и стрелки люфтомера. В корпусе динамометра смон​тированы ось, три подвижные шайбы и две пружины сжатия различной упругости: 20 и до 120 Н. На кон​цах оси установлены две рукоятки со шкалами, отпарированными до 120 Н.

Динамометр крепится с помощью трех кронштейнов на рулевом колесе. С кронштейнами шарнирно связана шкала люфтомера, имеющая ширину, позволяющую производить замеры люфта на автомобилях с диаметром рулевого колеса от 400 до 540 мм.

Стрелка люфтомера крепится с помощью кронштейна на колонках рулевого управления любого диаметра и может перемещаться по направляющей кронштейна. Диапазон шкалы люфтомера от 0 до 25°.
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Рис. 10. Прибор К-187: 1 – захваты рулевой колонки, 2 – указатель, 3 – шкала люфтомера, 

4 – зажимы для крепления на рулевом колесе. 5 – динамометрическая рукоятка

Порядок работы 
В измерении люфта участвуют два человека. Один, непосредственно производит измерения, находясь в салоне автомобиля, другой находится снаружи автомобиля и засекает момент начала поворота колеса. 

Люфт рулевого управления как сумма зазоров в руле​вом механизме, в тягах и поворотных рычагах замеряет​ся на рулевом колесе при установке передних колес, соответствующих движению прямо. При этом левое колесо вывешивается, а правое стоит на полу.

Прикладывая к корпусу динамометра усилие не более 10 Н, поворачивают рулевое колесо влево до тех пор, по​ка на динамометре не будет увеличиваться усилие, и устанавливают стрелку прибора на нулевое деление шкалы. Затем под тем же усилием поворачивают рулевое колесо вправо и определяют по шкале люфт в градусах. При наличии гидроусилителя руля люфт определяют при работающем двигателе на средних оборотах.

Потери на трение в механизмах рулевого управления определяют при вывешенных обоих передних колесах ав​томобиля в положении для движения прямо. Силу тре​ния определяют по показаниям динамометра при пово​рачивании рулевого колеса из одного (левого) крайнего положения в другое (правое). При наличии гидроусилите​ля руля силу трения определяют при опущенных колесах и работе двигателя на средних оборотах.

Существует прибор, который предназначен для проверки гидро​усилителя руля и гидронасоса автомобилей. С помощью этого прибора непосредственно на автомобиле проверяют: 

1) число оборотов; 

2) давление и производитель​ность гидронасоса; 

3) давление и герметичность рулевого механизма, 

4) угол поворота рулевого колеса; 

5) температу​ру масла в системе гидроусилителя.

Прибор состоит из каркаса, гидравлического блока с поршневым счетчиком, панели в сборе, электроим​пульсного тахометра и угломера со стрелкой.

Шланги подключения к системе гидроусилителя руля (два шланга высокого давления и два шланга слива) имеют соответствующие наконечники для подсоединения к гидронасосу и шлангам от гидроусилителя руля, а так​же обратные клапаны.

Прибор подключается к системе гидроусилите​ля руля и к системе зажигания автомобиля только при неработающем двигателе.

Ра​боту гидронасоса проверяют при перекрытой напорной магистрали. В этом положении удерживают не более 15 с. Давление должно быть не менее 4–6 МПа.

Производительность гидронасоса проверяют при ча​стоте вращения 600 об/мин (контролируют тахомет​ром). Производительность должна быть не менее 9,5–6,0 л/мин. Давление создается с помощью нагрузоч​ного клапана.

Гидроусилитель проверяют при частоте вращения ги​дронасоса 1300–1500 об/мин. Начало включения гидроусилителя руля должно находиться в пределах 2–5° поворота винта ру​ля. Указанный угол фиксируют после выборки углового свободного хода карданного вала рулевого управления. Свободный ход выбирают поворотом рулевого колеса, после чего угломер устанавливают в нулевое положение по стрелке поворотом его на рулевой колонке. Начало включения гидроусилителя отмечается по началу откло​нения стрелки манометра (сдвиг стрелки в сторону уве​личения давления).

Достижение максимального давления, развиваемого насосом в сети гидроусилителя, должно происходить при угле поворота винта руля 8– 15°. Этот момент фикси​руется по прекращению нарастания давления или дости​жению максимального давления. Допускаются внутрен​ние утечки в рулевом механизме 2–4 л/мин при повороте руля до упора вправо и удержании его в этом положении.

Люфтомер электронный

Прибор выполнен на базе микропроцессора и обеспечивает следующие режимы измерений и функциональные возможности:

1) определение суммарного люфта рулевого управления при повороте рулевого колеса до начала движения управляемых колес;

2) определение среднего значения суммарного люфта рулевого управления по нескольким единичным измерениям;

3) определение усилия прилагаемого к рулевому колесу.

Принцип действия

В измерении люфта и усилия прилагаемого к рулевому управлению участвует один человек.
Принцип действия прибора (рис. 11, 12) основан на измерении угла поворота рулевого колеса АТС посредством преобразования импульсного сигнала оптико-механического датчика угла поворота в интервале срабатываний индуктивного датчика движения управляемых колес при выборе люфта рулевого управления в обоих направлениях вращения руля. 


Рис. 11. Люфтомер электронный ИСЛ-М:

1 – захват; 2 – электронный блок; 3 – устройство, для определения, прилагаемого усилия

Рис. 12. Установка датчика движения колеса:

1– индуктивный датчик; 2 – стойка; 3 – электронный блок; 4 – управляемое колесо

Конструктивно прибор выполнен в виде электронного блока, который крепится на руле АТС, и выносного датчика движения управляемых колес. В электронном блоке прибора размещаются оптико-механический преобразователь угла поворота, буквенно-цифровой индикатор и микропроцессорный преобразователь сигналов. Приборный блок крепится на рулевое колесо при помощи захвата. 

Диапазон размеров рулевого колеса 360–550 мм. Диапазон измерения угла поворота рулевого колеса 0–120 град. Чувствительность датчика движения колеса 0,10±0,05 мм.

Функциональная схема прибора
Изменения индуктивного сопротивления датчика движения колеса при перемещении штока преобразуются в эквивалентное изменение напряжений и через усилители поступают на входы аналого-цифрового преобразователя микропроцессора (рис. 13).


Рис. 13. Функциональная схема прибора

Отсчет угла производится с момента, когда датчик движения колеса определяет перемещение обода колеса более 0,1 мм.

Угол отсчитывается до момента, пока управляемое колесо не начинает движение в противоположную сторону.
Порядок работы

1. Работу с электронным люфтомером выполняет один оператор.

2. Включить прибор кнопкой «ВКЛ». При этом прозвучит звуковой сигнал и на индикаторе прибора появится сообщение «РАБОЧИЙ РЕЖИМ».

3. Нажать кнопку «ВВОД». На индикаторе появится сообщение «НОМЕР АВТОМОБИЛЯ». Ввести номер АТС или перейти к следующей операции нажатием кнопки «ВВОД». 

4. Далее появится сообщение «КОЛИЧЕСТВО ИЗМЕРЕНИЙ». Кнопка «ВЫБОР» изменяет количество измерений, по которым определяется среднее значение суммарного люфта. Значение данного параметра может изменяться от 1 до 9. 

5. После появления сообщения «ИЗМЕРЕНИЕ» прибор готов к измерению. Плавно повернуть рулевое колесо с усилием 10 Н в произвольную сторону до появления одного из сообщений: «ЛЮФТ ВПРАВО ВЫБРАН» или «ЛЮФТ ВЛЕВО ВЫБРАН». Первое сообщение появляется при повороте рулевого колеса по часовой стрелке, второе – при вращении против часовой стрелки. Далее необходимо плавно повернуть рулевое колесо в противоположную сторону до появления сообщения «СУММАРНЫЙ ЛЮФТ».

 6. Если количество измерений было установлено более одного, то после нажатия кнопки «ВВОД» произойдет повторение п. 5 с отображением следующего номера измерений. Когда будет произведено количество измерений, определенное в п. 4, на индикаторе появится сообщение «СРЕДНИЙ ЛЮФТ».

Колеса и шины

Автомобильные колеса воспринимают всю массу автомобиля и динамические нагрузки, передаваемые на раму или кузов автомобиля, смягчают и поглощают толчки и удары от неровностей дороги. От характеров взаимодействия колес с дорогой зависят тяговый и тормозные свойства автомобиля, плавность хода, экономичность, проходимость, устойчивость и управляемость. 

Колеса должны иметь минимальное сопротивление качению, хорошие сцепные и демпфирующие свойства, высокие долговечность и износостойкость, бесшумность работы, легкость монтажа и демонтажа, самоочищяемость беговой части шины при движении по деформируемым грунтам. В соответствии с выполняемыми функциями, колеса могут быть ведущие, управляемые, комбинированные и поддерживающие. Колеса состоят из следующих частей: шин, ободьев, соединительной части с деталями крепления, ступиц подшипников. Соединительной частью могут быть диск, неразборно присоединенный к ободу (дисковое колесо), или спицы, представляющие собой часть ступицы. 

Диски для легковых автомобилей изготавливают из стали или легкосплавных материалов.

Автомобильные колеса подразделяют по их назначению, типу применяемых шин, конструкции и технологии изготовления.

Пневматическая шина – это упругая оболочка, устанавливаемая на обод колеса и заполняемая воздухом под давлением.

В основу классификации шин положены геометрические размеры и конструктивные признаки.

В процессе эксплуатации диски вследствие наездов на препятствия и т. д. деформируются, дают трещины.

У шин в процессе эксплуатации изнашивается протекторный рисунок как вследствие большого пробега, так и из-за неправильной установки углов управляемых колес или неправильного давления в шинах. Также могут появиться так называемые в народе «грыжи» – нарушение целостности шины.

Все это существенно влияет на безопасность дорожного движения при участии транспортного средства с неисправными колесами.

Устройство подвески

Подвеска соединяет раму или кузов с агрегатами ходовой части, воспринимает динамические нагрузки со стороны дороги, обеспечивает плавность хода автомобиля.

К подвескам предъявляют следующие требования: 

1) обеспечение оптимальной частоты колебаний кузова и амплитуды затухания колебаний;

2) противодействие крену автомобиля при повороте, разгоне и торможении;

3) стабилизация углов установки направляющих колес, соответствие кинематики колес при повороте кинематике рулевого механизма, простота устройства и технического обслуживания, надежность.

В автомобиле различают: подрессоренные массы – кузов (раму) и все, что к нему крепится, и неподрессоренные – колеса, некоторые части подвески.

Составными частями подвески являются: 

1) упругие элементы; 

2) направляющие устройства; 

3) амортизаторы. 

Упругие элементы воспринимают и гасят динамические нагрузки со стороны дороги. Различают рессорные (листовые, витые пружинные, торсионные), пневматические (резинокордные баллоны, диафрагменные, комбинированные), гидропневматические и резиновые (работают на кручение или сжатие) упругие элементы.

Направляющее устройство воспринимает продольные и боковые силы и моменты (стабилизаторы поперечной устойчивости). Схема направляющего устройства определяет зависимую и независимую подвески. 

Амортизаторы поглощают энергию колебаний рессор, кузова и колес. Различают гидравлические (прямого, обратного или двойного действия), газонаполненные (прямого, обратного или двойного действия) и комбинированные (прямого, обратного или двойного действия) амортизаторы.

Основные неисправности:

– в рессорах – обломы, трещины и снижение упругости листов рессор, торсионов, износ листов, резиновых подушек, хомутов, пальцев верхних и нижних опор, серег; 

– у амортизаторов – засорение клапанов, износ штока и поршня цилиндров, подтекание жидкости; 

– в направляющем устройстве и стабилизаторах – износ шаровых соединений, резиновых втулок. 

Диагностирование подвески

Крепление мостов автомобиля к раме или кузову осу​ществляется с помощью рессор и амортизаторов. От со​стояния рессор и амортизаторов зависит правильность взаимного расположения переднего и заднего мостов. Даже незначительное отклонение мостов приводит к на​рушению управляемости автомобилем, дополни​тельным сопротивлениям его движению, повышенному расходу горючего и износу шин. Состояние рессор – прогиб и их длину– измеряют шаблонами.
Амортизаторы подвески оказывают влияние на безопасность движения, плавность хода автомобиля. На стен​де (рис. 14), который выполнен в виде стальной кон​струкции, проверяется состояние амортизаторов по их способности гасить колебания за определенный отрезок времени.
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Рис. 14. Стенд для проверки подвески:

1 – опора; 2 – датчик; 3 – самописец; 4 – держатель; 5 – пружина; 6 – герконы (контакты); 7 – маховик; 8 – электродвигатель; 9 – преобразующее устройство; 10 – платформа; 11– трап

С правой стороны стенда расположена колеблющаяся опора для колеса, а с левой – опора, регулируемая в со​ответствии с колеей проверяемого автомобиля. При включении электродвигателя 8 вращательное движение вала устройством 9 преобразуется в колебательное; мо​мент вращения увеличивается маховиком 7. Колебатель​ное движение через пружину 5 и регулировочный винт передастся опоре 1, а затем платформе 10, на которую наезжает колесо автомобиля.
Колебания воспринимаются подвеской автомобиля, и после выключения электродвигателя частота колебаний подвески и платформы будет одинаковой. В дальнейшем колебания гасятся амортизатором. На диаграммном ди​ске самописца 3 отражаются максимальные и мини​мальные колебания в зависимости от их амплитуды, которые сравниваются с эталонными – по длине записи и времени гашения колебаний.
К опоре стенда 1 жестко прикреплен корпус 2 датчи​ка, на котором укреплена пластина из диэлектрика. На этой пластине вдоль продольной оси размещены герконы 6 (герметические контакты). К штоку 7 стенда укреплен хомут 8 с преобразующим устройством 9, который замыкает только контакты одного геркона.
Переключателем устанавливается подключение герко​на к одной из сторон стенда и запускается электродвига​тель на несколько секунд. При колебании штока прикрепленный к нему преобразующее устройство 9 замкнет тем больше контактов герконов 6, чем больше его максимальный размах. При замыкании контактов геркона подключается питание к катушке соединенного с ним реле, что вызы​вает замыкание нормально открытых контактов этого реле. Таким образом, чем больше максимальный размах штока маховика 7, тем больше будет замкнутых контактов реле, тем больший ток будет фиксироваться амперметром, от​градуированным на параметры технического состояния амортизаторов.
Контрольные вопросы

24. Какие требования предъявляются к рулевому управлению?

25. Какие неисправности возникают в рулевом управлении?

26. По каким параметрам оценивается рулевое управление?

27. В каких узлах возникает люфт рулевого управления?

28. Устройство и принцип работы механического люфтомера.

29. Какой порядок работы механического люфтомера?

30. Устройство и принцип работы электронного люфтомера.

31. Какой порядок работы электронного люфтомера?

32. Приведите примеры неисправностей покрышек и их причины.

33. Укажите составные части подвески.

34. Приведите примеры неисправностей подвески.

35. Устройство и принцип работы стенда по проверки амортизаторов. Методика проведения испытаний.

Требования к отчету

1. Описать виды и конструкцию рулевых управлений. Указать основные неисправности.

2. Описать стенды и приборы по проверке рулевых управлений. Дать характеристику.

Лабораторная работа № 3

Диагностирование технического состояния внешних световых приборов

Цель работы

1. Изучение устройств внешних световых систем автомобилей. 

2. Ознакомиться с принципами работы прибора по регулировке света фар. 

Задачи работы: овладеть навыками проверки и регулировки правильности установки автомобильных фар с помощью прибора и экрана.
Обеспечивающие средства

1. Прибор для проверки и регулировки фар автомобилей.

2. Экран с разметкой.

3. Нормативы ГОСТ Р 51709-2001 «Автотранспортные средства. Требования к безопасности техническому состоянию и методы проверки». 
4. Геометрические показатели расположения светотеневой границы пучка ближнего света фар на матовом экране в зависимости от высоты установки фар и расстояния до экрана.
Задание
1. Изучить устройство внешних световых систем автомобилей.
2. Изучить конструкцию стендов и приборов по регулировке света фар и принципов их работы.
Технология работы

Характеристика внешних световых систем автомобилей

Автомобильная фара состоит:

1) из лампы (накаливания, галогенной, ксеноновой): 

а) Н1 – однонитевой лампы;

б) Н2, Н3 и Н7 (усовершенствованной лампы Н1)

2) отражателя;

3) рассеивателя (преломлятеля).

Автомобильные фары делятся на категории. Категории фар обозначаются следующим образом:

С – ближний свет;

R – дальний свет;

Н – только с галогенной лампой;

PL – пластмассовый рассеиватель;

DC – ближний ксенон;

DCR – дальний и ближний ксенон;

S – цельностеклянный оптический элемент (лампа-фара);

В – противотуманная фара;

А – габаритный огонь.

Использование источников света категории D на АТС, не оснащенных автоматическими корректорами фар, не допускается. 

Для каждого АТС предприятие изготовитель обязано указывать начальный угол наклона ближнего света фар на корпусе фары, которое может дублироваться на специальной табличке под капотом (как правило, 1,0–1,5 %).

Конструкция противотуманной фары обеспечивает формирование плоского горизонтального светового пучка с достаточно резкими светотеневыми границами сверху и снизу. У такого пучка лучшая контрастность освещенности пространства перед автомобилем. Угол рассеивания в вертикальной плоскости – наименьший (около 5°), а в горизонтальной – наибольший (около 60°), максимум силы света приближен к верхней светотеневой границе.
Световой поток измеряется в люменах (1 Лм).

Освещенность в люксах (1 Лк = 1 Лм/1 м2).
Диагностирование и регулировка света фар и световой сигнализации

Существуют два способа регулировки света фар с помощью: 1) прибора (рис. 15) и 2) экрана.

Диагностирование с помощью прибора

Для диагностирования и регулировки света фар и световой сигнализации необходима ровная горизонтальная площадка – допускается продольный уклон до 5º по всей базовой длине автомобиля. Допускается неровность в зоне установки самого прибора (ширина 1,8 м от передней части кузова и длина 2,5 м вдоль продольной части кузова) не более 1 мм. На одном квадратном метре не должно быть более двух выбоин, соответствует по ГОСТ 30412-96 «Дороги автомобильные и аэродромы. Методы измерения неровностей оснований покрытий» – дорогам 1 и 2 категории.

Свет фар проверяют по техническому состоянию и регулировке внешних световых приборов транспортных средств в соответствии с требованиями ГОСТ Р 51709–2001 «Автотранспортные средства. Требования безопасности к техническому состоянию и методы проверки».

Прибор позволяет проводить следующие измерения:

1) углов наклона светового пучка фар автомобиля;

2) силы света внешних световых приборов; 

3) времени от момента включения указателей поворота до появления первого проблеска;

4) частоты следования проблесков указателей поворота;

5) соотношения длительности горения указателей поворота ко времени цикла. 

Прибор для проверки и регулировки фар автомобилей состоит из тележки 1, штатива 2, оптической камеры 3, ориентирующего устройства (визира) 4.

Оптическая камера представляет собой корпус, в котором установлены:

1) линза Френеля с фокусным расстоянием 324 мм;

2) экран, перемещающийся по вертикали при помощи отсчетного диска;

3) фотоприемник со светофильтром, размещенный на экране и закрепленный на дополнительной печатной плате;

4) электронной платы управления и индикации.


Рис. 15. Прибор для проверки и регулировки фар автомобилей:
1 – тележка; 2 – штатив; 3 – оптическая камера; 4 – ориентирующее устройство (визир)

Корпус оптической камеры состоит из двух боковых стенок и крышки. На крышке располагается смотровое окно со светозащитным стеклом и зеркалом.

Штатив выполнен из тонкостенной трубы прямоугольного сечения. На боковой стенке смонтирована измерительная линейка, в верхней части штатива расположен визир для ориентации прибора относительно измеряемого объекта. Штатив закреплен на тележке, имеет возможность поворота относительно вертикальной оси.

Ориентирующее устройство представляет собой рамку с рычагом и осью, содержащую плоскостной визир, состоящий из зеркала с нанесенной на нем горизонтальной линией, которая находится в плоскости, параллельной горизонтальной линии экрана.

Визир системы ориентации прибора выполнен из трубы со стеклом, имеющим риску с возможностью поворота посредством маховика вокруг горизонтальной оси, а также перемещения по штативу вверх-вниз с последующей фиксацией в выбранном положении. 


Рис. 16. Ориентирование прибора относительно автомобиля.
Изображение автомобиля, наблюдаемое через оптический визир прибора 

 а), б) при неправильном ориентировании, в) при правильном ориентировании

Технология работы

1) Установить транспортное средство на площадке в положение соответствующее прямолинейному движению.

2) Давление в шинах должно соответствовать нормам, указанным в инструкции по эксплуатации транспортного средства.

3) Нагрузка на транспортное средство должна соответствовать указанной инструкции (обычно снаряженная масса).

4) Если имеется автоматическая корректировка фар (бесступенчатая и двухступенчатая), необходимо руководствоваться инструкцией завода-изготовителя. Проверить функционирование внешних световых приборов на неисправность. Корректор фар при загрузке автотранспортного средства должен быть приведен в положение, соответствующее загрузке.

5) Прибор устанавливают напротив диагностируемого транспортного средства. Расстояние от линзы до фары 30–50 см.

6) Перемещая измерительный блок по штативу, примерно устанавливают центр линзы прибора с центром фар автотранспортного средства (допускаемое отклонение 3 см в любую сторону (позволяет линза Френеля)). 

7) Окончательное ориентирование прибора проводится с помощью визира и относительно автомобиля осуществляется по симметричным точкам кузова (край кузова, верхняя плоскость или вершина рассеивателя фар от точки капота и т. д.) (Рис. 16).

8) Начинают измерение силы света правой фары (ближний свет) в темной зоне (34´ вверх от светотеневой границы). Вращением маховика перемещения экрана установите необходимое значение на шкале перемещением экрана в соответствии с табл. 3.

Таблица 3

Значение на шкале экрана

	Высота установки

проверяемой фары, мм
	Значение на шкале

перемещения экрана, мм

	до 600
	10 (34´В)

	600–700
	13 (34´В)

	700–800
	15 (34´В)

	800–900
	17,6 (34´В)

	900–1000
	20 (34´В)

	1000–1200
	22 (34´В)


Включите правую фару в режим «ближний свет». Проведите регулировку фары таким образом, чтобы левая горизонтальная часть светотеневой границы пучка ближнего света совпадала с левой частью линии «О» на экране, а правая наклонная часть светотеневой границы при этом должна совпадать с наклонной линией на экране (рис. 17).
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Рис. 17. Положение светотеневой границы, наблюдаемое на экране прибора 

при правильно отрегулированной фаре автомобиля в режиме ближнего света

9) Затем проводят проверку правой фары в режим «Дальний свет» (рис. 18). 

10) Регулировка и измерение силы света левой фары (аналогично правой).
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Рис. 18. Изображение, наблюдаемое на экране прибора 

при правильно отрегулированной фаре дальнего света

Регулировка и измерение силы света противотуманных фар

Установите прибор напротив правой противотуманной фары автомобиля и проведите его ориентацию относительно транспортного средства в соответствии с вышеизложенными рекомендациями. 

По измерительной линейке, расположенной на штативе прибора определите высоту установки проверяемой фары. Вращением маховика перемещения экрана установите необходимое значение на шкале перемещением экрана в соответствии с табл. 4.

Таблица 4

Значение на шкале экрана 

	Высота установки проверяемой 

противотуманной фары, мм
	Значение на шкале 

перемещения экрана, мм

	250–500
	10 (3°В)

	500–750
	20 (3°В)

	750–1000
	40 (3°В)


Включите и отрегулируйте фару. Регулирование производится совмещением верхней светотеневой границы светового пучка с линией «3°В» на экране прибора (рис. 19).
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Рис. 19. Положение светотеневой границы, наблюдаемое на экране прибора 

при правильно отрегулированной противотуманной фаре автомобиля

Затем проводят измерение значения силы света левой противотуманной фары.

Регулировка и измерение силы света левой противотуманной фары аналогично противотуманной правой.

Результатов измерений сравнивается с нормативами силы света фар автотранспортных средств.
Диагностирование с помощью экрана

Установить транспортное средство на площадке в положение, соответствующее прямолинейному движению, и перпендикулярно к экрану на расстоянии 5–10 м в зависимости от типа транспортного средства, которое указано в инструкции по эксплуатации транспортного средства (рис. 16).

Рис. 20. Регулировка ближнего света фар: 1 – ось отсчета; 2 – левая часть светотеневой границы; 3 – правая часть светотеневой границы; 4 – вертикальная плоскость, проходящая через ось отсчета; 5 – плоскость, параллельная плоскости рабочей площадки; ( – угол наклона; H – расстояние от площадки до оптического центра фар

Давление в шинах должно соответствовать нормам, указанным в инструкции по эксплуатации транспортного средства.

Нагрузка на транспортное средство должна соответствовать указанной в инструкции (обычно снаряженная масса).

Если имеется автоматическая корректировка фар (безступенчатая или многоступенчатая), то, руководствуясь инструкцией, проверяется функционирование внешних световых приборов на неисправность. Корректор фар при загрузке автотранспортного средства должен быть приведен в положение, соответствующее загрузке.

Для диагностирования и регулировки света фар и световой сигнализации необходима ровная горизонтальная площадка – допускается продольный уклон до 5º, на всей базовой длине автомобиля.

Регулировку следует начинать с совмещения пучка дальнего света фар с точкой пересечения линий на экране, которые обозначают оптический цент фар. Затем в зависимости от автомобиля, его массы и расстояния до экрана линю 0–0 следует опустить на расстояние h (для легковых автомобилей h = 0–150 мм; грузовых автомобилей и автобусов h = 0–300 мм).

Пучок ближнего света фар автомобиля должен совпадать с рисунком на экране (рис. 21). 


Рис. 21. Регулировка света фар с помощью экрана: 
H – расстояние от площадки до оптического центра фар, 

L – расстояние между оптическими центрами фар, h – расстояние до линии, 

для корректировки света фар; ( – угол 15° по европейской системе освещения

Контрольные вопросы
9. Из каких элементов состоит автомобилиная фара?

10. На какие категории делятся фары?

11. В чем отличие противотуманной фары от фары головного света?

12. Какие измерения проводит прибор по проверке и регулировке света фар?

13. Из каких элементов состоит прибор по проверке и регулировке света фар?

14. Методика проведения работ прибором по проверке и регулировке света головных фар.

15. Методика проведения работ прибором по проверке и регулировке света противотуманных фар.

16. Методика диагностирования и регулировки света фар с помощью экрана.

Требования к отчету

1. Описать конструкцию внешних световых систем автомобилей. Указать основные неисправности.

2. Описать стенды и приборы по регулировке света фар и принципы их работы. Дать характеристику.

Лабораторная работа № 4

Диагностирование двигателя внутреннего сгорания автомобиля. Определение токсических веществ в отработавших газах

Цель работы

1. Ознакомиться с устройством двигателя внутреннего сгорания автомобиля, рабочего процесса и газообмена. 

2. Ознакомиться с приборами по определению токсических веществ в отработавших газах. 

Задачи работы: овладеть навыками работы приборов по определению состава отработавших газов.
Обеспечивающие средства

1. Газоанализатор электрохимический.

2. Газоанализатор электрический.

3. Нормативы токсичности отработавших газов, для автотранспортных средств указаны в ГОСТ Р 52033-2003 «Автомобили с бензиновыми двигателями. Выбросы загрязняющих веществ с отработавшими газами» и ГОСТ Р 17.2.2.06-99 «Нормы и методы измерения содержания оксида углерода и углеводородов в отработавших газах газобаллонных автомобилей»

Задание 

1. Изучить виды и конструкцию ДВС, характеристики рабочего процесса и газообмена.
2. Изучить конструкцию и принцип работы приборов по определению состава отработавших газов.
Технология работы

Характеристика газоанализаторов

При работе двигателя состав отработавших газов является точным отражением протекания процесса сгорания рабочей смеси в цилиндрах. Любые изменения в условиях сгорания, вызванные нарушением работы системы питания, системы зажигания, немедленно отражаются на составе отработавших газов, что позволяет быстро и без разборки каких-либо узлов проводить диагностические работы. Для определения токсических веществ в отработавших газах используют газоанализаторы.

Газоанализаторы бывают двух видов:

1. Электрохимические. Работают по принципу определения величины CO путем дожигания отработавших газов на предварительно нагретой эл.током платиновой нити. 

2. Электрические. Работают по принципу измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов (СО, СН, NOX, О2, СО2). 

Принцип работы электрохимических газоанализаторов

В измерительную камеру смесь поступает из глушителя непрерывно. Для отбора пробы газа нако​нечник вставляется в трубу глушителя, а конец прижимается к шлангу, по которому идут отработавшие газы. Для лучшей работы прибора производят смешивание отработавших газов с воздухом. Смешивание пробы газа с воздухом проис​ходит в блоке из трех камер и двух жиклеров, которые служат для пропускания одинакового объема газов и воздуха в смесительную камеру. Поступление и отвод газовоздушпой смеси осуществляются посредством малогабаритного вакуум​ного насоса мембранного типа, установленного за изме​рительной камерой.

В измерительной камере имеется накаленная нить, на которой происходит дожигание CO, с соответствующим изменением ее температуры. Из-за изменения температуры проволоки происходит изменение ее сопротивления, и, как следствие, происходит разбалансировка диодного моста, который изменяет силу тока в цепи (рис. 22). В диодную схему подключен амперметр, который показывает содержание CO. Амперметр отградуирован в процентах. 

Нормально работающему двигателю с исправной системой зажигания прибор обеспечивает только удовлетворительную точность измерения.

Рис. 22. Принципиальная схема прибора: 

1 – нить накала; 2 – диодный мост; 3 – источник питания

Принцип работы электрических газоанализаторов

Эти газоанализаторы позволяют оценить содержание отдельных компонентов, без использования каких-либо химических реакций. Работают по принципу измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельных компонентов. 

В газоанализаторах имеются один или несколько инфракрасных излучателей и приемников (в зависимости от количества измеряемых компонентов), между излучателем и приемником располагаются измерительные трубки с прозрачными торцевыми окнами, через которые проходят лучи. В измерительные трубки подается исследуемый газ, и по степени снижения интенсивности теплового потока, регистрируемого детектором, судят о содержании того или иного компонента. В приборе также имеется одна или несколько эталонных трубок, в которых содержится чистый воздух или специализированная смесь. Происходит непрерывное сравнение степеней поглощения инфракрасного излучения в исследуемом и эталонном газах.

Принцип действия основан на измерении величины поглощения инфракрасного излучения в области спектра оксида углерода (4,7 мкм) и углеводорода (3,4 мкм). Концентрация О2 определяется электрохимическим методом. Частота вращения вала двигателя измеряется высоковольтным индуктивным датчиком, который устанавливается на один из высоковольтных проводов.

Вследствие использования электрического газоанализатора перед началом исследования прибор должен быть «прогрет», не менее 15 мин.
Газы, поступающие для измерения, должны быть очищены от сажи и твердых частиц. Поступающие газы должны быть освобождены от постоянно присутствующих в них капель воды, для этого применяют фильтры и влагоотделители.

Шкалы газоанализаторов обычно градуируются в процентах для СО, СО2, О2, для СН – в частей на миллион (ч. н. млн или ppm).

Конструкция электрического газоанализатора
1. Пробозаборник (устанавливается в выхлопную трубу) и пробоподготовка (фильтр грубой очистки, влагоотделитель, фильтр тонкой очистки). 

2. Блок преобразования (компрессор, оптический блок, излучатель, модулятор, импульсный датчик и фотоприемный узел).

3. Блок индикации (аналоговый или цифровой)

Порядок работы прибора
2) Прогреть прибор. Установить на один из высоковольтных проводов импульсный датчик.

3) Установить пробозаборник прибора в выпускную трубу автомобиля на глубину не менее 300 мм от среза (до упора) и зафиксировать его зажимом.

4) Запустить двигатель. Установить минимальную частоту вращения вала двигателя. Увеличить частоту вращения вала двигателя до максимальной и проработать в этом режиме не менее 15 с.

5) Установить минимальную частоту вращения вала двигателя и проработать в этом режиме не менее 20 с.

6) Считать показания на индикаторе прибора измеренных концентраций измеряемых компонентов. 

7) Установить повышенную частоту вращения вала в пределах (nпов = nном ∙ 0,8) или принимают nном = 3000 об/мин, если nном не указан в паспорте автомобиля. Произвести повторное измерение концентраций анализируемых газов.

8) Содержание оксида углерода и углеводородов в отработавших газах автомобиля должно быть в пределах значений, установленных предприятием-изготовителем автомобиля или ГОСТом [9], [10].
Контрольные вопросы

1. Устройство и принцип работы электрохимического газоанализатора.

2. Какие компоненты измеряет электрохимический газоанализатор?

3. Устройство и принцип работы электрического газоанализатора.

4. Какие компоненты измеряет электрический газоанализатор?

5. Какой порядок работы электрического газоанализатора?

Требования к отчету

1. Описать рабочие циклы бензиновых и дизельных ДВС. Указать основные неисправности.

2. Описать порядок работы приборов по определению состава отработавших газов.

Лабораторная работа № 5

Диагностирование трансмиссии автомобиля

Цель работы

1. Ознакомиться с устройством трансмиссии. 

2. Ознакомиться с устройством приборов для диагностирования трансмиссии. 

Задачи работы: овладеть навыками работы приборов для диагностирования трансмиссии.
Обеспечивающие средства

Люфтомер угловой.

1. Устройство для проверки биения карданных валов.

2. Плакаты.
Задание 

1. Изучить устройством трансмиссии.
2. Изучить устройство приборов для диагностирования трансмиссии.
Технология работы

Характеристика устройства трансмиссии автомобиля

Износ агрегатов трансмиссии зави​сит от режимов эксплуатации автомобиля, дорожных ус​ловий и способов (приемов) вождения автомобиля, свя​занных с квалификацией водителя и в первую очередь от качества выполнения работ при ТО и ТР.
В зависимости от дорожных условий изменяется ско​рость движения автомобиля, периодичность пользования сцеплением и коробкой передач, нагрузка на все агре​гаты. При эксплуатации в городских условиях, а также по дорогам с выбоинами, ямами быстро изнашиваются подшипник муфты выключения сцепления, ведомый диск сцепления, шестерни коробки передач.
Механизм сцепления, коробка передач и карданная передача воспринимают нагрузки в несколько раз боль​шие максимального крутящего момента двигателя. Это происходит при движении на первой передаче и задним ходом, а также при резком торможении двигателем с вы​сокой скоростью движения. При этом сцепление, воспри​нимая эти нагрузки за счет пробуксовки дисков, является как бы амортизатором. На шестернях коробки передач возникают значительные контактные напряжения, приво​дящие к разрушению шестерен, изгибу валов и разруше​нию подшипников. Изменение технического состояния переднего моста, нарушение схождения передних колес, установки шкворней приводит к износу шин и затрудне​ниям в управлении автомобилем. Эксплуатация автомо​билей с неисправными механизмами трансмиссии и ходо​вой части запрещена.
В процессе эксплуатации автомобиля происходит из​нос и поломка фрикционных накладок ведомого диска, износ опорного подшипника муфты выключения сцепле​ния, нарушение регулировки рычагов выключения сцеп​ления, ослабление нажимных и демпфирующих пружин, замасливание дисков. Неисправности механизма сцепле​ния вызывают пробуксовку (неполное включение), непол​ное выключение (неполное разобщение дисков, когда сцепление «ведет») и резкое включение механизма. Эти неисправности могут быть причиной дорожно-транспортных происшествий. Неполное выключение сцепления затрудняет переключение передач. Пробуксовка сцепле​ния также опасна не только тем, что в результате на​грева ведомый диск быстро выйдет из строя, но и тем, что это может привести к аварии, т. к. автомобиль теряет связь двигателя с ведущими колесами (например, при движении на подъем).
В коробках передач могут быть повышенные зазоры в зацеплении шестерен из-за износа зубьев, погнутости валов, износы подшипников, замков, нарушения соосно​сти валов, а также самовыключение передач под нагруз​кой и затрудненное их включение. При наличии послед​них двух неисправностей эксплуатация автомобиля за​прещается правилами дорожного движения. Самопроизвольное выключение передач воз​можно в результате износа зубьев шестерен (особенно при неполном зацеплении), подшипников валов, вилок и штоков переключения и осевого пере​мещения вторичного вала. 
Работу коробки передач проверяют на ходу автомо​биля, внешним осмотром и в процессе диагностирова​ния. При диагностировании коробки передач определяют угловой за​зор в зацеплении шестерен, фиксируемый на вторичном валу. 
У новых обкатанных автомобилей угловой зазор на различных передачах в коробке составляет 2,5–6° (наи​больший на прямой передаче). Предельные значения – от 5 до 15°.  

Основные неисправности карданной передачи (ШРУСов) заклю​чаются в ослаблении крепления карданных валов, износе шеек, подшипников, крестовин карданных шарниров и шлицевых соединений карданных валов ШРУСов. Характерным признаком неис​правностей карданной передачи является появление сту​ков, хорошо прослушиваемых при резком изменении ре​жима движения автомобиля и трогании автомобиля с места, треска при повороте с увеличением крутящего момента.
Зазоры, которые появляются в результате износа карданных передач, определяются или покачиванием кар​данного вала (ШРУСов) (без количественных результатов) или из​мерением в градусах. Значительные зазоры в сочленениях деталей карданной передачи приводят к стукам. Суммарный угловой зазор карданной передачи должен быть не более 2°.
Серьезной неисправностью карданной передачи является биение карданного вала (ШРУСов), которое может быть вызвано как его погнутостью, так и из-за износа шлицевого соединения. Обе причины приводят к дисбалансу вала(ов). Биение карданного вала должно быть не более 2 мм.
Основные неисправности главной передачи заклю​чаются в нарушении зацепления ведущей и ведомой ше​стерен, износе зубьев, подшипников, поломке деталей, ослаблении креплений. Шум шестерен при движении ав​томобиля со скоростью 30–60 км/ч под действием тяго​вой силы, создаваемой двигателем (а не накатом), свиде​тельствует о неправильном зацеплении шестерен (пятно контакта смещается в сторону широкой части зубьев ве​домой шестерни). Шум шестерен при торможении двига​телем свидетельствует о смещении пятна контакта зацеп​ления в сторону узкой части зубьев ведомой шестерни.

Суммарный угловой зазор главной передачи должен быть не более 4,5º.

Люфтомер угловой КИ-4832 (рис. 23) позволяет определять угловой зазор в трансмиссии автомо​биля и ее отдельных агрегатах. Люфтомер состоит из динамометрической рукоятки, захвата для установки на вилке карданного шарнира заднеприводного автомобиля и измерительного диска. Измерительный диск, под​вижный на оси, градуирован в градусах с пределами из​мерений ±90º и ценой деления шкалы 0,5°. На диске имеется герметичное кольцо из прозрачного материала, в которое до половины его объема залита подкрашенная жидкость.
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Рис. 23. Люфтомер угловой КИ-4832:
1 – губки зажима; 2 – рычаг; 3 – градуированный диск; 4 – полукольцо с жидкостью; 5 – стрелка;  6 – шкала динамометрической рукоятки; 7 – рукоятка
В рабочем положении, когда устройство закреплено захватом на задней вилке карданного шарнира автомо​биля, жидкость в кольце занимает всю нижнюю полови​ну кольца и служит в качестве уровня, по отношению к которому отсчитывается угол поворота карданного ва​ла вместе с градуированным диском.
Угловой зазор в агрегатах трансмиссии измеряют при неработающем двигателе. Операции по измерению люф​тов в трансмиссии целесообразно начинать с определе​ния суммарного углового зазора карданной передачи. Для этого следует затянуть стояночный тормоз до упора, рычаг коробки перемены передач перевести в нейтральное положение и установить устройство на заднюю вилку карданного шарнира.
Затем поворачивая устройством карданный вал в од​ну сторону, выбрать зазор и установить шкалу градуиро​ванного диска так, чтобы уровень жидкости в кольце на диске совпал с нулевой отметкой шкалы. Поворотом устройства в другую сторону выбрать зазор и по уровню жидкости определить его. Момент силы при выборе зазора карданной передачи должен быть в пределах 15–20 Н ∙ м.
Второй операцией будет определение угловых зазоров в зацеплении шестерен всех передач в коробке передач. Для этого водитель автомобиля или слесарь-диагност по требованию мастера-диагноста поочередно включает передачи в коробке, а последний измеряет устройством зазоры. Зазор, измеряемый устройством, состоит из за​зора карданной передачи (ранее измеренного) и зазора одной из передач коробки передач. Следовательно, зазор в передачах коробки будет меньше на угловой зазор кар​данной передачи (табл. 5).

Таблица 5

Суммарный угловой за​зор в коробке передач

	Передача
	I
	II
	III
	IV
	V
	Задний ход

	Зазор, град
	2,5
	3,5
	4
	6
	6
	2,5


Третьей операцией будет определение зазора главной передачи ведущего моста. Перед этим следует вывесить и затормо​зить задний мост автомобиля. Выполнить операции по определению зазора карданной передачи при нейтраль​ном положении шестерен в коробке передач.

При​способление (рис. 24) предназначено для проверки биений кар​данных валов. Корпус 6 устройства устанавливается на рычаге в сборе 3 свободно. Он может перемещаться в осевом направлении в пределах 100 мм. В заданном по​ложении корпус 6 фиксируется зажимом 5 и сухариком 4.

Рис. 24. Устройство КИ-8902А: 1 – электромагнит, 2 – рукоятка, 

3 – рычаг, 4 – сухарик, 5 – зажим, 6 – корпус, 7 – индикатор, 8 – крышка
При проверке прогиба карданного вала задний мост автомобиля поднимают домкратом или другим подъ​емным устройством так, чтобы колеса не касались пола, а карданный вал мог свободно проворачиваться. Затем подключают электромагнит к сети по​стоянного тока напряжением 12 В. Далее прикладывают электромагнит к очищенной поверхности нижней полки лонжерона или кузова против места замера прогиба карданного ва​ла, надежно закрепляют устройство на полке и включают электромагнит. Затем рукояткой 2 и зажимом 5 осла​бляют осевой и телескопический зажимы и подводят к карданному валу индикатор с ножевидным наконечни​ком так, чтобы индикатору был сообщен предвари​тельный натяг 2–3 мм, и устанавливают индикатор на нуль. После этого зажимы затягивают, карданный вал поворачивают рукой на один оборот и по показанию ин​дикатора определяют прогиб труб карданной передачи.

При обнаружении биения карданного вала необходимо произвести его балансировку. Для этого на вал заднеприводного автомобиля устанавливают балансирные грузики.

Определение люфтов трансмиссии переднеприводного автомобиля с помощью вышеупомянутых приборов невозможно. Для данного типа автомобилей суммарный люфт всей трансмиссии оценивается по параметру «выбег автомобиля» с применением стенда тяговых качеств. 
Контрольные вопросы

10. Из каких элементов состоит трансмиссия заднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

11. Из каких элементов состоит трансмиссия переднеприводного автомобиля? Указать последовательность.

12. Какие бывают неисправности сцепления?

13. Какие бывают неисправности коробки перемены передач?

14. Какие бывают неисправности карданной передачи?

15. Какие бывают неисправности главной передачи?

16. Устройство и порядок работы углового люфтомера.

17. Устройство и порядок работы прибора по определению биения карданного вала.

18. Как определить люфт элементов трансмиссии переднеприводного автомобиля?

Требования к отчету

1. Представить конструктивные схемы трансмиссий. Указать основные неисправности.

2. Описать порядок работы приборов для диагностирования трансмиссии.

Лабораторная работа № 6

Диагностирование контрольно-измерительных приборов автомобиля

Цель работы: ознакомиться с принципами работы приборов по проверке контрольно-измерительной аппаратуры.

Задачи работы: овладеть навыками работы приборов по проверке контрольно-измерительной аппаратуры.
Обеспечивающие средства

1. Сканер-тестер (ДСТ-2М).

2. Мотор-тестер (МТ-4).

3. Мультиметр.

Задание 

1. Изучить виды контрольно-измерительной аппаратуры.
2. Изучить принцип работы контрольно-измерительной аппаратуры.
Технология работы
Характеристика контрольно-измерительных приборов

В процессе эксплуатации в системе электрооборудования возникают различные неисправно​сти, требующие диагностирования, регулировок и других работ по техническому обслуживанию. Объем этих работ составляет от 15 до 20 % от общего объема работ по тех​ническому обслуживанию и текущему ремонту автомоби​ля. 

Контрольно-измерительные приборы, устанавливаемые на автомобиле, обеспечивают постоянный контроль водителем за работой различных систем автомобиля (наличие неисправности в системе питания и зажигания, давление масла, температура в системе охлаждения, работа генератора, осветительных и сигнальных приборов, расход топлива). 

Контрольно-измерительные приборы состоят из датчиков, устанавливаемых непосредственно в месте контроля, дистанционных приемников-указателей, смонтированных в салоне на панели приборов перед водителем, электронных блоков управления (ЭБУ), которые принимают информацию с датчиков и посылают управляющий сигнал к исполнительным устройствам (электромагнитные клапана, электромагнитные форсунки и т. д.). Контрольно-измерительные приборы, расположенные на панели приборов, дают ориентировочную, приблизительную оценку работы систем и отдельных приборов, но от правильности их работы и показаний зависит безопасность движения и своевременное обнаружение неисправностей.

При диагностировании контрольно-измерительных приборов используют:

1) сканер-тестеры;

2) мотор-тестеры;

3) осциллографы и осциллоскопы;

4) мультиметры.

Эти приборы значительно сокращают тру​доемкость диагностирования, повышают точность измерения нестационарных процессов, характерных для авто​мобилей, дают более достоверные данные для заключе​ния о техническом состоянии машины.
Принцип работы приборов для проверки электрооборудования основан на измерении электрических величин, которые при отклонении от нормы изменяют свои параметры. Эти параметры фик​сируются измерительными устройствами и сравниваются с эталонными показателями исправного элемента си​стемы зажигания, системы питания или электрооборудования. 

В средствах технического диагностирования используют датчики с электрическим выходным сигналом. В зависимости от принципа действия, датчики с электрическим выходным сигналом можно разделить на две категории: 

1) генераторные; 

2) параметрические.

В генераторных датчиках осуществляется преобразо​вание измеряемого параметра непосредственно в электрический сигнал (т. е. они генерируют электрическую энергию).

К таким датчикам относятся:

а) пьезоэлектрические датчики, использующие пьезоэлектрический эффект, возникающий в некоторых кристаллах (кварц, турмалин и др.), в зависимости от значений и характера, прилагаемых к кри​сталлу упругодеформирующих сил;

б) индукционные (магнитоэлектрические) датчики, использующие явление электромагнитной индукции – наведение ЭДС в электри​ческом контуре, в котором меняется величина магнитного потока;

в) фотоэлектрические датчики, использующие зависимость ЭДС фотоэлемента с запирающим слоем от освещенности.

В параметрических датчиках измеряемая величина преобразуется в параметр электрической цепи – сопротивление, индуктивность, емкость и т. п., причем датчик питается от внешнего источника электрической энергии.

К таким относятся:

1) электромагнитные и магнитоэлектрические датчики, которые объединяют три типа датчиков: 

а) индуктивные датчики основаны на зависимости индуктивности дросселя от длины и площади сечения его сердечника, взаимного расположения обмоток дросселя и частей магнитопровода; 

б) трансформаторные датчики основаны на зависимости индуктивности обмоток преобразователя под воздействием механических перемещений ферромагнитного сердечника; 

в) магнитоупругие датчики основаны на принципе изменения магнитной проницаемости (или индукции) ферромагнитных тел под воздействием приложенных к ним механических сил или напряжений; 

2) потенциометрические (реостатные) датчики, использующие зависимость сопротивления реостата от положения его движка может перемещаться под воздействием контролируемого параметра;

3) датчики термосопротивления, пьезосопротивления, фототосопротивления, использующие свойства цепи, в которой они стоят, менять свое сопротивление соответственно в зависимости от тем​пературы, механического напряжения, освещенности и т. д.
Режим работы сканер-тестера ДСТ-2М

Тестер ДСТ-2М предназначен для диагностики двигателей внутреннего сгорания автомобилей, оснащенных системами электронного управления двигателем.

ДСТ-2М принят ОАО «АвтоВАЗ» как универсальный диагностический инструмент для обслуживания всех систем управления двигателем автомобилей ВАЗ, ГАЗ и УАЗ. Тестер ДСТ-2М позволяет:

1) считывать ошибки системы,

2) просмотреть параметры, поступающие с датчиков,

3) управлять исполнительными механизмами,

4) накапливать данные и просматривать их по кадрам для обнаружения и анализа плавающих неисправностей

5) тестировать параметры при запуске двигателя, прокрутке и т.д.,

6) обмениваться данными диагностики для анализа и ведения баз данных, вручную или автоматически определять тип контроллеров (электронных блоков управления) и систем управления.

 В комплект сканер-тестера входят:

1) тестер диагностический ДСТ-2М; 

2) CD;

3) кабель для соединения с ЭБУ автомобилей ВАЗ, ГАЗ, УАЗ;

4) картриджы для диагностирования ЭБУ.
Режим работы мотор-тестера МТ-4

Мотор-тестер (многоканальный осциллоскоп с экспертной базой сигналов и аналитической системой оценки полученных результатов) предназначен для диагностики двигателей внутреннего сгорания автомобилей, оснащенных системами электронного управления впрыска топлива и карбюраторами. Мотор-тестер используется для проведения технического обслуживания на станциях технического автосервиса или владельцем автомобиля при наличии компьютера типа PC.

Мотор-тестер считывает, показывает и записывает данные с электронного блока управления (ЭБУ) автомобиля через адаптер, а также с произвольных электрических цепей автомобиля через приставку.

Приставка предназначена для сопряжения аналоговых цепей, измерительных клещей, датчиков, стробоскопа и других дополнительных устройств с адаптером в составе комплекса МТ-4 и позволяет использовать его в качестве мотор-тестера или многоканального цифрового осциллографа с возможностью синхронизации от любого из каналов или от специальных каналов синхронизации (датчика положения коленчатого вала (ДПКВ), датчика верхней мертвой точки (ДВМТ) или индуктивных клещей в качестве датчика первого цилиндра. Это позволяет производить углубленную диагностику систем зажигания (классических, электронных, микропроцессорных) с механическим либо статическим распределением энергии, электронных систем управления двигателя (ЭСУД) как отечественного, так и импортного производства. Приставка также имеет дополнительный выходной канал синхронизации для подключения внешнего осциллографа.

Мотор-тестер позволяет:

1) Отображать в динамике параметры ЭБУ и параметры устройств ЭСУД, просматривать как в цифровом, так и в графическом виде до 16 параметров одновременно. Возможен одновременный просмотр информации с ЭБУ и с устройств ЭСУД.

2) Управлять исполнительными механизмами двигателя в процессе отображения параметров.

3) Вести запись информации на диск с дискретизацией от 5 мкс.

4) Получать сведения об ошибках ЭБУ, паспортах ЭБУ, двигателя, калибровках, таблицах коэффициентов топливоподачи.

5) Проводить испытания для определения механических потерь, скорости прогрева двигателя, цилиндрового баланса и др.

6) Вести базы данных о клиентах и обнаруженных неисправностях; сохранять в базе графики параметров.

7) Просматривать параметры, записанные тестерами в виде графиков.

8) Автоматически определять тип ЭБУ для различных автомобилей.

Приставка совместно с адаптером обеспечивает наблюдение (измерение) следующих сигналов:

1) формы напряжения и тока
 в первичной цепи зажигания (с измерением длительностей и углов);

2) формы напряжения во вторичной цепи зажигания (с измерением длительностей и углов)
;

3) напряжения на датчиках и исполнительных механизмах ЭСУД (датчик кислорода, датчик положения дроссельной заслонки, датчик расхода воздуха, форсунки, регулятор холостого хода и т.д.);

4) выходное напряжение и ток1 генератора;

5) ток аккумуляторной батареи1;

6) форма пульсаций давления во впускном коллекторе
.

7) измерение угла замкнутого состояния контактов прерывателя;

8) измерение угла опережения зажигания как при помощи стробоскопа
, так и с использованием датчика ВМТ
.

Клещи синхронизации предназначены для синхронизации сигналов от импульсов тока во вторичных цепях зажигания автомобилей с бензиновыми двигателями внутреннего сгорания. Клещи синхронизации позволяют синхронизировать сигналы, поданные на приставку, с началом пробоя искрового промежутка свечи зажигания. Это дает возможность использовать угловую развертку (например, для измерения угла опережения зажигания при наличии на автомобиле датчика ВМТ), правильно определять номера цилиндров в различных тестах и при разложении сигналов первичной и вторичной цепей зажигания по времени и по фронтам.

Клещи токоизмерительные предназначены для бесконтактного измерения постоянных, переменных и импульсных токов с гальванической развязкой силовой и измерительных цепей в электрических цепях автомобилей. Максимально измеряемый ток 250А.

Датчики высокого напряжения предназначены для подключения к вторичным цепям зажигания автомобилей с бензиновыми двигателями внутреннего сгорания. Датчик высокого напряжения позволяет наблюдать форму сигналов высокого напряжения во вторичных цепях зажигания автомобилей с бензиновыми двигателями внутреннего сгорания с механическим распределителем зажигания и с 4-цилиндровыми бензиновыми двигателями внутреннего сгорания со статической системой зажигания с двухвыводными катушками.

Разветвитель сигналов предназначен для подключения измерительной аппаратуры к ЭБУ автомобиля. Разветвитель подключается в разрыв цепи между ЭБУ и жгутом автомобиля. В состав входит коммутационная панель для подключения приборов (осциллографа, вольтметра, частотомера, омметра) к любой цепи жгута ЭБУ. Данная версия предназначена для ЭБУ с 55-контактными разъемами, например, для автомобилей ВАЗ (ЭБУ BOSCH М 1.5.4, М 1.5.4+, М 1.5.4N, ЯНВАРЬ 5.1, BOSCH МP 7.0 Euro2, BOSCH МP 7.0 Euro3).

Имитатор датчиков предназначен для имитации:
1) выходного напряжения потенциометрических и резистивных датчиков электронной системы управления инжекторных двигателей и позволяет определить, что является причиной неисправности: датчик, жгут или блок управления. Имитатор позволяет имитировать: а) датчик положения дроссельной заслонки; б) потенциометр регулировки СО; в) датчик давления в коллекторе; г) датчик атмосферного давления; д) датчик массового расхода воздуха; е) другие датчики давления.

2) выходного сопротивления резистивных датчиков электронной системы управления инжекторных двигателей. Имитатор заменяет целый набор датчиков, необходимый при диагностике ЭСУД отечественных и импортных автомобилей и позволяет имитировать следующие датчики: а) датчик температуры охлаждающей жидкости; б) датчик температуры окружающего воздуха; в) датчик температуры впускного трубопровода; г) другие датчики температуры.

Контрольные вопросы

21. Из каких приборов состоят контрольно-измерительные устройства?

22. Чем диагностируют контрольно-измерительные приборы?

23. Какие датчики применяют в контрольно-измерительных приборах?

24. Назовите виды генераторных датчиков.

25. Назовите виды параметрических датчиков.

26. Комплектность и режим работы сканер-тестера ДСТ-2М.

27. Комплектность и режим работы мотор-тестера МТ-4.

28. Какое дополнительное оборудование может быть подключено к мотор-тестеру?

29. Какие параметры могут определить приставка совместно с адаптером в комплексе МТ-4?

30. Каково назначение клещей синхронизации?

31. Каково назначение клещей токоизмерительных?

32. Каково назначение датчиков высокого напряжения?

33. Каково назначение разветвителя сигналов?

34. Каково назначение имитатора датчиков?

Требования к отчету: описать порядок работы приборов по проверке контрольно-измерительной аппаратуры.

Лабораторная работа № 7

Диагностирование цилиндропоршневой группы двигателей

Цель работы 

1. Ознакомиться с устройством цилиндропоршневой группы ДВС.

2. Ознакомиться с принципами работы приборов по определению состояния цилиндропоршневой группы двигателей. 

Задачи работы: овладеть навыками работы приборов по определению состояния цилиндропоршневой группы двигателей.
Обеспечивающие средства

1. Компрессометр.

2. Пневмотестер.

3. Газовый счетчик.

Задание

1. Изучить устройство цилиндропоршневой группы ДВС.
2. Изучить устройство приборов по определению состояния цилиндропоршневой группы.
Технология работы

Характеристика цилиндропоршневой группы

Цилиндропоршневая группа (ЦПГ) большинства двигателей внутреннего сгорания состоит из кривошипно-шатунного механизма (КШМ) и механизма газораспределения (ГРМ).

Кривошипно-шатунный механизм состоит из блока цилиндров, гильзы, поддона, прокладки, маховика, коленчатого вала с противовесами, коренных и шатунных подшипников, шатуна, втулки шатуна, поршневого пальца, стопорного кольца, поршня, компрессионных и маслосъемных колец, шестерни или шкива коленчатого вала.

Газораспределительный механизм состоит из головки блока цилиндров, прокладки головки, крышки головки цилиндров, впускных и выпускных клапанов, седла клапанов, направляющей втулки, шайбы пружин клапана, наружной и внутренней пружины клапана, маслосъемных колпачков, тарелки пружин клапана, сухаря клапана, гидрокомпенсатора, толкателя, направляющей толкателя, штанги толкателя, коромысла, оси коромысел, распределительного вала, подшипников распределительного вала, шестерни или шкива распределительного вала.

Техническое состояние цилиндропоршневой группы оценивается по угару масла, количеству газов, прорывающихся в картер, давлению в картере, степени загрязнения масла продуктами износа, токсичности отработавших газов, величине давления в конце такта сжатия, по пусковым качествам. Многие из перечисленных параметров могут быть измерены при помощи приборов.

Наиболее распространены приборы для диагностики цилиндропоршневой группы двигателя по прорыву газов из камеры сгорания в картер и утечке воздуха из надпоршневого пространства. 

Газовый счетчик

Для измерения количества газов, прорывающихся в картер при работе двигателя, применяются газовые счетчики. 

Метод измерения утечки газов оценивает техническое состояние одного из важнейших элементов двигателя – цилиндров поршневой группы. Суть этого метода заключается в том, что при износе деталей цилиндропоршневой группы или при других неисправностях нарушается герметичность надпоршневого пространства цилиндров двигателя.

В результате часть газов, являющихся рабочим телом, прорывается из надпоршневого пространства в картер двигателя и не участвует в рабочем процессе. Следовательно, с увеличением утечки газов в картер двигателя мощность снижается, а расход топлива увеличивается. Кроме того, при износе цилиндропоршневой группы увеличивается перекачка масла в камеру сгорания, что приводит к увеличению угара масла при работе двигателя. Естественно, что пусковые качества двигателя с увеличением утечки рабочего тела также ухудшаются.

Перед подключением прибора к картеру двигателя необходимо герметизиро​вать картер: пробками (колпачками) закрывают отвер​стие масломерного щупа, а также отсоединяют трубку системы вентиляции картера от клапанной крышки и за​крывают отверстие. Затем подсоединяют отсасывающий шланг прибора к глушителю, а впускной шланг – к маслозаливной горловине двигателя. 

Сопротивление газового счетчика около 10 мм вод. ст., и погрешности при замере газов обычно не велики, но они могут быть значительными у двигателей с нарушенными прокладками поддона картера и клапанной крышки.

 Манометрический газорасходомер КИ-4887-1 (рис. 25), присоединенный к полости картера двигателя, измеряет количество прорывающихся в картер газов под нагруз​кой двигателя и при атмосферном давлении в картере. Атмосферное давление в картере создается в результате присоединения прибора к вакуумной установке или к вы​пускной трубе (глушителю) работающего двигателя, ко​торый диагностируется. За счет изменения проходного сечения крана выравнивателя устанавливают нужное да​вление и измеряют прорывающиеся в картер двигателя газы.

Рис. 25. Газовый счетчик КИ-4887-1:

1 – пробка; 2–4 – каналы; 5 – корпус; 6 – лимб дросселя; 7 – шланг выравнивания давления; 8 – впускной трубопровод;
9– от​сасывающий шланг; 10 – дроссель; 11 – крон​штейн

Дросселирующее устройство образовано двумя втулками: неподвижной и подвижной, которая снару​жи прибора имеет шкалу и может быть повернута отно​сительно неподвижной втулки. Плотное соединение этих втулок обеспечивается предварительной совместной притиркой их по конусным поверхностям и постоянным при​жатием их друг к другу распорной пружиной. На полови​не окружности конусной части обеих втулок сделаны поперечные щели, позволяющие плавно изменять пло​щадь дросселирующего отверстия при повороте подвиж​ной втулки. Количество газов, проходящих через прибор в минуту, определяется по шкале, которая нанесена на подвижной втулке. Цифра, определяющая количество га​за, устанавливается против риски на корпусе прибора. Шкала прибора тарируется при перепаде давления в дросселирующем устройстве, равном 150 Па (рис. 26).
Перепад давлений в 150 Па устанавливается измене​нием площади дросселирующею устройства 11 и контроли​руется изменением уровня жидкости в крайнем правом и среднем каналах, в последнем уровень должен быть выше. При этом уровень жидкости в крайних каналах прибора должен быть одинаков, что достигается повора​чиванием заслонки крана выравнивателя давления.
Пределы измерения расхода газа прибором КИ-4887-1 при работе на основном дросселирующем отверстии от 2 до 120 л/мин с погрешностью до 3 %. Если расход газа превышает 120 л/мин, что бывает у очень изношенных многоцилиндровых двигателей, то дросселирующее устройство может быть увеличено на постоянную вели​чину примерно на 40–45 л/мин. Это достигается пол​ным открытием отверстия 6 – с помощью отвертки поворачивается заслонка 4. Действительная пропускная способность отверстия 6 для каждого прибо​ра указывается на наружной поверхности подвижной втулки.


Рис. 26. Принципиальная схема прибора КИ-4887-1:

1 – неподвижная втулка; 2 – подвижная втулка; 3 – дросселирующее отверстие; 4 – заслонка; 5 – впускной патрубок; 6 – калиброванное отверстие; 7 – корпус; 8 – шкала расходов; 9 – пружина; 10 – выпускной патрубок; 11 – дроссель; 12–14 – жидкостные мано​метры
При работающем дви​гателе измеряют количество прорывающихся в картер двигателя газов в такой последовательности. Вначале от​крывают полностью дросселирующее отверстие и за​слонку крана выравнивателя давления. Затем добиваются перепада давления в среднем и крайних каналах прибора 150 Па и по шкале определяют прорыв газа. Значения расхода картерных газов приведены в табл. 6.

Таблица 6

Значение расхода картерных газов

	Двигатель
	Расход картерных газов, л/мин, не более

	
	номинальный
	max
	допустимый
	предельный

	Дизельный
	22
	25
	100
	110

	Бензиновый
	20
	23
	80
	90


Пневмотестер

Состояние цилиндропоршневой группы и герметичности клапанов ГРМ по утечке газов может быть определено и при неработающем двигателе. Эта диагностическая операция связана с пропуском воздуха, нагнетаемого в цилиндр двигателя при положении поршня верхней и нижней мертвых точках и закрытых клапанах. Этот способ заключается в том, что с износом цилиндропоршневой группы утечка воздуха увеличивается, и это будет фиксироваться прибором. Сравнение утечки воздуха, подаваемого под определенным давлением с установленными ранее параметрами, дает представление об износе поршневых колец и герметичности клапанов. Преимущество этого способа заключается в том, что проверяется каждый цилиндр отдельно и при неработающем состоянии двигателя. При неработающем двигателе искажается действительная картина работы этого механизма двигателя: зазоры не соответствуют фактическим, масляная пленка, служащая также уплотняющим материалом, выдувается. Измеряемая этим способом утечка воздуха связана только со структурным параметром.

Блок питания (рис. 27), состоящий из редуктора давления и фильтра гонкой очистки, вынесен из измерительной ча​сти прибора. Редуктор давления имеет пределы давления воздуха до 250–800 кПа, для повышения чувствительности и точности прибор снабжен корундовой втулкой. Указатель прибора состоит из дрос​селя (корундовой втулки с отверстием 1,2 мм, завальцованной во входном штуцере) и манометра. К пневмотестеру прилагаются принадлежности: штуцер для подсоединения к цилиндру двигателя через от​верстие свечи или форсунки, сигнализатор для контроля начала такта сжатия в цилиндре двигателя, контрольный дроссель.
При диагностировании двигателя измеряют давление сжатого воздуха, подаваемого в цилиндр, в момент, ког​да положение поршня соответствует моменту зажигания или впрыскивания топлива (конец такта сжатия).
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Рис. 27. Пневмотестер К-272:
1 – муфта для подвода сжатого воздуха, 2 – блок питания (редуктор давле​ния с фильтром тонкой очистки), 3 – воздухопроводы. 4 – указатель, 5 – быстросъемная муфта, 6 – упор, 7 – штуцер,  8 – контрольный дроссель, 9 – универсальный составной штуцер
Цилиндр предварительно спрессовывают, устанавливая поршень в конец такта сжатия (в.м.т.) и подавая пневмотестером сжатый воздух в надпоршневое пространство. Правильность установки поршня в цилиндре определяют с помощью переносной лампы, подключенной к контак​там прерывателя-распределителя карбюраторных двигателей, стробоскопа, совпадением меток на шкиве и блоке цилиндров или с помощью моментоскопа при диагностирова​нии дизелей. Герметичность цилиндропоршневой группы определяется по падению давления воздуха, подаваемого через дроссель в цилиндр двигателя.
Чтобы измерение было более точное, перед диагно​стированием необходимо прогреть двигатель до нор​мального теплового состояния (75–80 ºС).

При изношенных (негодных к эксплуатации) поршневых кольцах: быстро падает давление и ясно слышен шум воздуха, прорывающегося в маслозаливную горловину или мерный щуп (воздух подается под давлением 500–600 кПа).

При неисправной прокладке воздух будет выходить через заливную горловину радиатора, расширительный бачок или в стыке головки с блоком цилиндров, через прокладку.

При негерметичности клапанов (впускных, выпускных) диагностируемого цилиндра воздух будет выходить через соответствующие клапана соседних цилиндров (исходя из порядка работы цилиндров в двигателе).
Компрессометр

Снижение ве​личины компрессии происходит в результате:

1) негерметич​ности клапанов; 

2) нарушения целостности прокладки головки блока цилиндров;

3) значительного износа или поломки деталей цилиндропоршневой группы.
Технология проведения диагностирования:
1) Прогреть двигатель до рабочей температуры;

2) Вывернуть все свечи зажигания из цилиндров. От​крыть полностью воздушную и дроссельную заслонки (если возможно).
3) Вставить наконечник компрессометра в отверстие для свечи или форсунки первого цилиндра и плотно прижать ее.
4) Прокрутить стартером коленчатый вал двигателя.
5) Зафиксировать максимальное давление в цилиндре.
6) Вынуть наконечник, обнулить компрес​сометр.
7) Выполнить операции 3–6 для каждого цилиндра пооче​редно.
8) Установить свечи зажигания на место, закрыть дрос​сельную и воздушную заслонки.
Результаты диагностирования обобщить и запи​сать в соответствующую графу табл. 7.

В графе «Заключение о техническом состоянии» цилиндропоршневой группы или клапанов газораспреде​лительного механизма указать, пригодно ли данное со​пряжение для дальнейшей эксплуатации или требует ре​монта (регулировки) на основании технических условий и полученных результатов диагностирования каждым прибором. Дополнительно следует отметить, какой спо​соб и прибор наиболее удобен в эксплуатации, наиболее надежен и занимает меньше времени для диагностирова​ния.

Таблица 7

Итоговая таблица для анализа диагностирования 

цилиндропоршневой группы различными приборами

	Наимено​вание 

диагности​ческого

параметра
	Марка

прибора
	Результаты измерений

по цилиндрам двигателя
	Макси​мальное

откло​нение

от среднего

значе​ния, %
	Заключение 

о техническом 

состоянии

	
	
	1
	2
	3
	4
	
	ЦПГ
	ГРМ

	Прорыв газа в картер двигателя, л/мин
	КИ-4887-1

	
	
	
	
	
	
	

	Относительная утечка воздуха, % 
	К-272

	
	
	
	
	
	
	

	Компрес​сия, МПа
	Компрессометр
	
	
	
	
	
	
	


Контрольные вопросы

12. Из каких элементов состоит КШМ?

13. Из каких элементов состоит ГРМ?

14. Устройство и принцип работы газового счетчика.

15. Устройство и принцип работы пневмотестера.

16. Укажите причины, по которым происходит прорыв воздуха из надпоршневого пространства.

17. Устройство и принцип работы компрессометра.

18. Почему происходит снижение компрессии двигателя?

Требования к отчету

1. Описать устройство приборов по определению состояния цилиндропоршневой группы двигателей.

2. Описать порядок работы приборов по определению состояния цилиндропоршневой группы двигателей.

3.4. Методические рекомендации по выполнению контрольной работы

Выполнение контрольных работ в рамках изучения дисциплины цель обучения студента приемам работы с учебной, специальной литературой по автомобилям, навыкам научно-исследовательской работы. 

В рабочей программе дисциплины указана основная и дополнительная литература. Однако при выполнении курсовой работы студент не должен ограничиваться данным списком литературы, а самостоятельно найти специальную литературу по раскрываемому им вопросу в курсовой работе.

Задание выдается индивидуально каждому студенту.

Контрольная работа должна включать: содержание; введение, основная часть; заключение; список литературы.

Объем пояснительной записки – 10–15 листов. Оформление должно соответствовать ГОСТу 7.32-91 «Структура и правила оформления», изложенном в методических указаниях «Основные требования к оформлению текста пояснительной записки при выполнении  дипломного проекта», С-Петербург, 2000г.

 Введение, заключение, список литературы, главы печатаются с новой страницы заглавными буквами и выделяются жирным шрифтом. Графики, таблицы выполняются ручным способом или с помощью специальных компьютерных программ. Страницы скрепляются жесткой обложкой специальных папок для выполнения курсовых работ. В отдельных случаях, с разрешения руководителя,  работа может быть выполнена в рукописном варианте разборчивым почерком черной или синей пастой с соблюдением указанных требований.

Контрольная работа выдается преподавателем каждому студенту индивидуально. 
Темы контрольных работ:

1. Обработка информации о надёжности

2. Методы диагностирования

3. Средства технического диагностирования

4. Виды контрольно-диагностических операций

5. Техническая диагностика. Общие положения

6. Диагностирование при ТО-1

7. Диагностирование при ТО-2

8. Диагностика двигателя. Общее состояние.

9. Диагностирование КШМ и ГРМ.

10.  Диагностирование двигателя. Система смазки.

11.  Диагностирование двигателя. Система охлаждения

12.  Диагностирование двигателя. Система зажигания.

13.  Диагностирование системы питания дизельного двигателя.

14.  Диагностирование системы питания инжекторного двигателя.

15.  Диагностирование трансмиссии. Сцепление.

16.  Диагностирование трансмиссии. КПП, карданная передача, задний мост.

17.  Диагностирование рулевого управления.

18.  Диагностирование рабочей тормозной системы.

19.  Диагностирование рессор, амортизаторов и шин.

20.  Датчики, использующиеся при диагностировании. Классификация.

21.  Эксплуатационно-технические требования, предъявляемые к датчикам.
22. Диагностирование системы питания двигателя с распределенным впрыском.

3.5. Методические указания по самостоятельной  подготовке  

курсовой работы


Цель практических занятий – закрепление теоретических знаний, полученных в ходе лекционного курса и самостоятельной проработки с использованием рекомендуемой литературы.
Выполнение практических и контрольных работ в рамках изучения дисциплины «Диагностирование АТ» преследует цель обучения студента приемам работы с учебной, специальной литературой по автомобилям, навыкам научно-исследовательской работы. 

В рабочей программе дисциплины указана основная и дополнительная литература. Однако при выполнении практической работы студент не должен ограничиваться данным списком литературы, а самостоятельно найти специальную литературу по раскрываемому им вопросу в курсовой работе.

Основные положения технической диагностики

Одним из основных понятий диагностики является понятие «отказа», под которым понимается событие, заключающееся в нарушении работоспособности объекта.

Любой автомобиль может быть оценен рядом параметров, одни из которых являются основными, другие второстепенны​ми. 

Параметр − это  качественная мера, характеризующая свойства системы, элемента или явления. Значение параметра − количественная ме​ра параметра.

Каждый автомобиль обладает  определенной струк​турой, т.е. взаимной связью и взаимным расположением со​ставных элементов, характеризующих конструктивные особен​ности системы. 

Показателями, характеризующими свойство структуры си​стемы или ее элементов, выступают структурные параметры, отражающие качественную сторону процессов: зазоров, проги​бов, износов, пробоев и т. д.

Структурные параметры могут быть основными и второстепенными.

Основные − характеризуют возможность выполнения системой заданных функций. Второстепенные — удобство в эксплуатации, внешний вид (удобство сидения, обслуживания,  разборки, сборки) и др.

Параметры входной − качественная мера воздействия на систему извне − и выходной характеризуют внешнее проявления свойства системы. К входным параметрам относят нагрузку на автомобиль, дорожные, климатические и другие условия.

Входные параметры − мощность двигателя, расход топлива, частота вибрации элементов трансмиссии, усилия торможения  и др.

Выходные параметры существенно зависят   от состояния структуры объекта и меняются с изменением структуры параметров. Например, увеличение зазора в коренных и шатунных подшипниках коленчатого вала  понижает давление смазки в системе, порождает шум и стуки.
 Под диагностическим параметром понимается мера проявления технического состояния системы, элемента по косвенным признакам.

Предельное значение параметра − это его количественная мера, при которой дальнейшая эксплуатация автомобиля элементов недопустима или нецелесообразна по технико-экономическим соображениям.

При общем диагностировании элементов, обеспечивающих безопасность движения, выде​ляются два состояния: исправ​ное и неисправное. 

Выделение двух состояний элемента исключает  важ​ный вопрос предсказания его исправной работы в определен​ном диапазоне пробега, т. е. необходимо выделить и составить класс промежуточных или предварительных состояний, кото​рые определяются путем прогнозирования.

Цель прогнозирования − диагностирование будущего состо​яния элементов автомобиля. В этом случае проводится углуб​ленная диагностика элементов автомобиля, обеспечивающих его работоспособность.

Техническое состояние элементов автомобиля оценивается путем определенной последовательности в выполнении прове​рок. Проверка пред​ставляет собой совокупность операций, проводимых над объек​том диагностики с целью получения некоторого результата, по которому можно судить о состоянии того или иного эле​мента.

Различают субъектив​ный и объективный поиск отказов и неисправностей. 

Субъек​тивный поиск основан на опыте и навыках человека-оператора, без использования инструмен​тальных средств. Под субъективным диагностированием понимается определение диагностических параметров, поддающихся при наличии опыта и знаний оценке с помощью органов чувств механика-диагностика или с применением отдельных простейших средств для усиления сигнала.

Объективный поиск, помимо деятельности че​ловека, обязательно предусматривает функционирующую диаг​ностическую систему, позволяющую получить фиксированные числовые значения оценочных параметров. Объективное диаг​ностирование представляет процесс диагностирования, осуще​ствляемый с помощью контрольно-измерительного оборудова​ния, приборов и инструмента. Определение технического со​стояния элементов автомобиля производится путём  сравнения полученных показателей выходных параметров с их предель​ными значениями.

Так же различают два вида поиска отказов: комбинационный и последовательный. В первом случае состояние автомобиля и его элементов определятся путем выполнения заданного числа проверок, порядок осуществления которых произволен. 

Последовательные проверки производятся в определенном порядке: от общей проверки всего автомобиля к про​веркам механизмов, систем, спряжений, детали. Необходи​мость последующей проверки диктуется результатом предыду​щей. Наиболее целесообразной является последо​вательная условная проверка автомобиля.

Диагностическое обеспечение системы управления ТЭА

Управление производством ТО и ТР подвижного со​става на предприятиях автомобильного транспорта преследует цель сокращения числа простаивающих по тех​ническим причинам автомобилей для обеспечения задан​ным количеством и номенклатурой единиц транспортного процесса, т.е. обеспечения заданной технической готовнос​ти автомобилей в реальном времени.

Система управления имеет в своем составе следящие устройства, позволяющие выдавать оперативную и те​кущую информацию о состоянии элементов автомоби​лей и процессов на управляющие органы.

 Таким «уст​ройством» является подсистема диагностирования. Функциональные и целевые возможности диагностирования весьма многоплановы и отличны от других составляю​щих системы управления. Это отличие носит объектив​ный характер и обусловлено всеобщностью диаг​ностирования. Методы диагностирования должны быть «сконструированы» системно и так, чтобы обладали сле​дящим действием по отношению к изменению состоя​ния элементов автомобиля..

Согласно принятой терминологии диагностирование в первую очередь следует рассматривать как процесс оп​ределения (распознавания) состояния элементов системы (рис. 1). 



Рис. 1. Функциональная схема диагностической системы

УС – Управляющая система, ВС – Внешняя среда, СД – средства диагностирования, ОП – объект проверки, УО – Управляемый объект

Исходные данные Хо, вводи​мые в управляющую систему (УС), выдаются в виде необ​ходимости выполнения различных видов ТО и ремонта, либо выполнения внеплановых технических воздействий по причине перерасхода топлива, запасных частей, недопробега шин и т.п. по диагностической информации.

Управляющая система (главный инженер, начальник производства, бригадиры) формирует и принимает реше​ния о необходимости технических воздействий по каж​дому конкретному автомобилю с учетом внешней среды (ВС) и состояния элементов автомобиля Xi. В производ​ственном процессе (в зоне ТО и ТР) реализуется принятое в управляющей системе решение. Результативность выполненных технических воздействий над объектом проверки (ОП) осуществляется в подсистеме обратной связи, имеющей средства диагностирования (СД) (систе​ма оценки и сравнения состояния объектов управления), путем сравнения фактического значения параметра (по​лезного результата) с критерием (нормативом). Если по​лученный результат соответствует нормативу, то автомо​биль относится к числу работоспособных и направляется в линейную эксплуатацию.

Подсистема обратной связи является следящим уст​ройством, обеспечивающим сравнимость результатов на основе диагностической информации. На систему действует внешняя среда (ВС) (внешние условия) в виде дорожных и климатических условий, возрастного состава парка.

Однако возможности диагностирования, представленного в виде элемента технологии ТО и ремонта автомобилей, значительно шире и рассматриваются в качестве необходимого компонента системы управления производственными и социально-экономическими процессами предприятия. К таким элементам отно​сятся автомобили, оборудование, производственный пер​сонал, технологические, организационные, социальные и экономические процессы, задействованные в техничес​кой службе предприятия.

Ранее диагностирование рассматривалось нами как процесс определения технического состояния автомоби​лей. Однако немаловажное значение имеет и процесс оп​ределения технического состояния самого диагностичес​кого и другого гаражного оборудования по заданным выходным (диагностическим) параметрам. От уровня орга​низации производственного процесса диагностирования, технического обслуживания и ремонта в большей части зависит и производительность труда персонала, занятого а этих видах воздействия. Поэтому определенные состояния уровня организации производства ТО и ТР автомобилей входят в общую систему диагностирования. В процессах определения состояния людей операторов (водителей, производственного персонала и др.) достигается необходимое взаимодействие элементов сис​темы «автомобиль ( технологическое оборудование ( организация процессов ( персонал ( перевозки».

Диагностирование как фактор сокращения времени простоя автомобиля на субъективном и объективном уров​нях, влияющий на формирование технической готовнос​ти, является источником (первоосновой), определяющим дальнейший ход процесса и характера воздействий во времени на элементы системы. Величина фактора вре​мени, определяющего простои автомобилей по техничес​ким причинам, регламентируется четкостью постановки диагноза, полнотой и достаточностью параметров, опре​деляющих состояние элементов системы. Таким образом, знание исходного состояния элементов системы предоп​ределяет как промежуточные, так и конечные результа​ты функционирования системы во времени.

При выполнении текущего ремонта диагностирование позволяет выявить скрытые и нечетко сформулирован​ные отказы и неисправности и предупреждает их воз​никновение, что в значительной степени сокращает вре​мя простоев автомобилей в ТР. 

Ожидание автомобилями проведения ТР и КР во мно​гом определяется отсутствием необходимого запаса эле​ментов на складах предприятия. Прогнозирование состо​яния автомобилей позволяет предприятию объективно формировать запасы элементов на основе диагностической информации и сокращать тем самым время простоя ав​томобиля в ожидании технических воздействий.

Своевременная объективная диагностическая инфор​мация о достижении автомобилем предельных значений параметров позволяет в сжатые сроки направлять авто​мобили на капитальный ремонт или производить их спи​сание.

Как установлено на практике, основную долю просто​ев (до 55 %) занимают простои автомобилей в ТР и ТО-2; около 33 % ( в ожидании ТР и КР и до 12 % ( в КР и на списании. Отраслевые нормативы на выполнение ТО-1 и ТО-2 предусматривают учет коэффициента повторяемости, регламентирующего необходимость выполнения ряда опе​раций ТО по потребности, определяемой диагностиро​ванием.

Диагностирование как показатель характеризует сис​тему управления в целом с точки зрения степени ее тех​нического состояния и полноты оснащения. Отсутствие диагностирования в системе делает последнюю неуправ​ляемой. Таким образом, диагностирование является необходимым компонентом системы, контроли​рующим ход процесса и выполняющим в ней функцию датчика или устройства обратной связи путем сравнения полученных результатов с критериями, нормативами, техническими условиями.

Диагностирование как источник управляющей инфор​мации в системе выдает управляющему органу данные о состоянии элементов автомобиля, производственно-тех​нологических и социально-экономических процессов для последующего принятия решений по ходу процесса уп​равления технической готовностью парка.

На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются следующие задачи:

1. устанавливается периодичность ТО-1 и ТО-2 по дан​ным фактических изменений параметров технического состояния элементов автомобилей с учетом пробега на постах диагностирования;

2. определяется необходимый объем (трудоемкость и перечень) работ по ТО и ТР, выявление диагностом фак​тической потребности элементов автомобиля в техничес​ких воздействиях;

3. устанавливается необходимый запас элементов ав​томобиля на промежуточном и центральном складах по Фактическому техническому состоянию подвижного со​става данного предприятия;

4. определяется ресурс автомобилей, основаны на наличии данных на постах диагностирования и фактических сведений по параметрам состояний автомобилей и отказов;

5. измеряется расход топлива автомобилем, зависящий от его технического состояния, с проведением диагностических и последующих регулировочных и восстановительных работ  по элементам автомобиля, техническое состояние которых влияет на расход топлива;

6. в соответствии с фактическим состоянием автомобиля в данный момент времени по информации диагноста начальником производства принимается решение о возможности переноса операций ТО и ТР на межсменный период, о необходимом перераспределении производственных площадей  и персонала по конкретным автомобилям.

Знание соотношения между параметрами объектив​ного и субъективного диагностирования позволяет решить ряд вопросов, связанных с оптимизацией отдельных по​казателей диагностирования: 

1. определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением;

2. ус​тановить состав средств диагностирования в зависимости от поставленных задач и мощности предприятия,

3. опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования, 

4. установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров П. 

Организация работ по диагностированию
Хорошо организованный процесс диагностирования дает значительный экономический эф​фект и обеспечивает безопасность эксплуатации автомо​билей. Например, рассредоточение диагностического оборудования по специализированным постам линии ТО или на тупиковых постах позволяет проводить проверки агрегатов и механизмов, устранение выявленных неис​правностей и контроль качества выполненных работ не​посредственно па посту ТО или ремонта. Важное значе​ние имеет и рациональное использование оборудования, повышение уровня механизации и автоматизации процес​сов ТО и диагностирования.
В организации технического диагностирования на станциях технического обслуживания (СТО) и в автохозяйствах имеются некоторые особенно​сти, причем в автохозяйствах в зависимости от их мощ​ности – свои. В мелких автохозяйствах нецелесообразен разрыв между выявлением неисправностей и местом их устранения. Во всех случаях следует стремиться к более полной загрузке средств диагностирования, максимально снижать непроизводительные затраты средств и рабочей силы. Следует учитывать использование средств диагно​стирования при внезапных отказах машин, что невоз​можно планировать, а также постов диагностирования при сезонных и контрольных осмотрах автомобилей. Со​блюдая оптимальную последовательность измерения па​раметров, можно в 1,5...2 раза снизить трудоемкость диагностирования автомобиля.
Автомобили, диаг​ностируются на станциях технического обслуживания автомобилей, в своих хозяйствах и на автотехцентрах. На участках диагности​рования, должна быть оснащена диагностическим обору​дованием в максимально возможном объеме: хозяйства с малым количеством автомобилей – набором простейше​го оборудования, а хозяйства с крупным автопарком (150...200 автомобилей) – переносным оборудованием для ходового диагностирования, а в отдельных случаях тор​мозными стендами и стендами тяговых качеств.
Хозяйства, которые сами выполняют ТО-1 и текущий ремонт автомобилей и не имеют диагностического обо​рудования, могут проводить диагно​стирование своих автомобилей на СТО или автотехцентрах. При этом целе​сообразно периодически диагностировать эти автомоби​ли в полном объеме.

Техническое диагностирование проводят при вводе машины в эксплуатацию, при техническом обслуживании и ремонте машин. Результаты каждого диагностирова​ния заносят в диагностическую и накопительную карты.
Диагностическая карта служит для регистрации ре​зультатов диагностирования во всех случаях проведения диагностирования и принятия решения о необходимых работах при ТО и ремонте машины.
Накопительная карта предназначена для накопления информации об изменениях диагностических параметров в процессе эксплуатации машины, для сбора исходных данных для прогнозирования остаточного ресурса и ве​роятности безотказной работы в пределах межсервисного периода. Накопительная карта ведется на каждую машину в течение всего срока ее эксплуатации. Данные накопительной карты могут быть использованы для статистического анализа надежности машины в целом и ее составляющих частей.
Форма и сведения диагностической карты должны быть пригодными для обработки на компьютере
Диагностирование технического состояния элементов авто​мобилей  на АТП должно:

1. выявлять автомобили (из числа эксплуатируемых), техни​ческое состояние которых не соответствует требованиям безо​пасности движения;

2. выявлять (уточнять) перед текущим ремонтом причины отказа;

3. проверять качество ТО и ТР;

4. прогнозировать ресурс исправной работы узлов, агрегатов и автомобиля в целом;

5. собирать, обрабатывать и выдавать информацию, необхо​димую для управления производством.

На основе практики работы предприятий и опыта проекти​рования систем диагностирования предлагается следующая структура подразделений технической диагностики на АТП (рис.2).


Рис. 2. Структура подразделений технической диагностики на АТП

Линейное диагностирование возлагается на водителя, используя как объективную оценку с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания и ощущения) делает за​ключение о техническом состоянии автомобиля и выдает его в виде листка учета (совместно с контрольным механизмом) по возвращении в гараж. 

Диагностирование автомобилей при первом техническом об​служивании ТО-1 (общее диагностирование Д-1) проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность рабо​ты автомобиля с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен. В этом случае проверяется техническое состояние рулевого управления и тормозной системы, ходовой части, освещения и сигнализации, подтекание топлива в узлах системы питания и т. д.

Поэлементное диагностирование (Д-2) при ТО-2 и текущем ремонте  отличается от общего диагностирования. В дан​ном случае получение данных о двух состояниях узлов и меха​низмов (исправный, неисправный) недостаточно. Здесь выде​ляется еще промежуточный класс значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров и последующего установления закона изменения параметра.
При проведении ТО-2 и ТР техническому диагностированию подвергаются те основные узлы автомобиля, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок.

В этом случае весь объем работ ТО-2 можно разделить на две части (рис. 3).



Рис. 3. Распределение работ ТО-2

Данные полученные при диагностировании обрабатываются методами математической статистики и анализируются с целью определения  вариации  и экстремальных значений оценочных параметров. Эти вопросы решает определённая группа.

Полученные сведения дают возможность:

1. установить минимальные и максимальные отклонения различных методов

2. представить графически изменяемость параметров

3. определить наименее надёжные узлы и механизмы автомобиля.

Проведенный анализ позволяет чётко определить. В каком подразделении технологического процесса внедрение диагностирования  является первоочередным.

В задачи организации, внедряющей диагностирование, вхо​дят: 

1. анализ технического состояния автомобилей предприятия; 

2. выбор оценочных параметров в соответствии с подразделения​ми технического диагностирования; 

3. выбор стандартной аппаратуры;

4. составление технологии диагностических работ.

Рис.4. Схема производственных процессов АТП с применением диагности​рования

Примерная схема производственных процессов АТП с применением диагности​рования приведена на рисунке (рис.4).

Время, отводимое на диагностирование: при выпуске-возврате оно составляет 2−5 мин., при  ТО-1 30 −35 % и при ТО-2 20−25 %   от общей   нормативной трудоёмкости.

Диагностирование автомобилей в эксплуатации является необходимой составляющей в профилактическом обслуживании а/м и одним из элементов научной организации труда. По мере совершенствования конструкции а/м потребность в обслуживании будет сокращаться, но доля контрольно-диагностических работ возрастет.

Последним этапом организации диагностирования является разработка методики прогнозирования вероятности безотказной работы автомобиля в определенном диапазоне пробега. Это важно при работе автомобилей, длительно ванных от стационарной базы (лесоперевозки, междугородные и международные перевозки и т. д.).

Экономическая сторона диагностирования говорит о больших ее возможностях.  Срок окупаемости затрат в зависимости от мощности предприятия  составляет от 6 мес. до 2-х лет.

Методы диагностирования автомо​билей

 Харак​теризуются способом измерения и физической сущностью диагностических параметров, наиболее прием​лемых для использования в зависи​мости от задачи диагностирования и   глубины   постановки   диагноза. Выделяют три основные группы методов, клас​сифицированных в зависимости от вида   диагностических   параметров.

Первая группа методов базирует​ся в основном на имитации скорост​ных и нагрузочных режимов работы автомобиля и определении при заданных условиях выходных параметров. Применяют стенды с беговыми роликами.

Вторая группа включает в себя методы, оценивающие герметичности рабочих объемов степень из​носа цилиндропоршневой группы двигателя, работоспособность пнев​матического привода тормозов, плотность прилегания клапанов и другое путем создания в контролируемом объеме избыточного давления (опрессовки) или, наоборот, разрежения и в оценке интенсивности падения давления (разрежения).

Методы, оценивающие по интен​сивности тепловыделения работу тре​ния сопряженных поверхностей дета​лей, а также протекание процессов сгорания (например, по температуре выхлопных газов) пока не нашли широкого применения  на автомо​бильном транспорте. Широко используются при создании средств технического диаг​ностирования автомобилей и их делят на три подвида: 

1. методы, оценивающие колеба​ния напряжения в электрических цепях (на этой основе созданы мотор тестеры);

2. параметры виброаку​стических сигналов (получаемых при работе зубчатых зацеплений, клапан​ных механизмов, подшипников и т. д.);

3. оценивающие пульсацию дав​ления в трубопроводах (на этой ос​нове созданы дизель тестеры для диагностирования дизельной топлив​ной аппаратуры).

Определенное место занимают ме​тоды, оценивающие по физико-хими​ческому составу отработавших эк​сплуатационных материалов состоя​ние узлов и агрегатов и отклонения от их нормального функционирова​ния, например простейший экспресс-анализ отработанного масла на за​грязнение. Сложный спектральный анализ проб масел, в результате про​ведения которого по наличию и кон​центрации различных химических элементов в масле можно поставить диагноз работоспособности отдель​ных узлов и сопряжений агрегата. Если в пробе картерного масла дви​гателя имеется высокое содержание свинца, это говорит об износе вкла​дышей шатунных и коренных под​шипников, если высокое содержание железа – об износе гильз цилинд​ров, если высокое содержание крем​ния – о засорении воздушного фильтра и т. д.

Третья группа методов основы​вается на объективной оценке геомет​рических параметров в статике, что требует при​менения динамометров для прило​жения к диагностируемому сопря​жению стандартного усилия при оп​ределении зазора (люфта, свобод​ного хода).

3.4.5. Средства технического диагности​рования

Средства технического диагностирования (СТД) представляют собой технические устройства, предназна​ченные для измерения текущих зна​чений диагностических параметров. Они включают в себя в различных комбинациях следующие основные элементы:

1. устройства, задающие тес​товый режим; 

2. датчики, восприни​мающие диагностические параметры и преобразующие их в сигнал, удоб​ный для обработки или непосред​ственного использования;

3. измери​тельное устройство и устройство ото​бражения результатов (стрелочных приборов, цифровая индикация, эк​ран осциллографа). 

СТД может включать в себя устройства автоматизации задания и поддержа​ния тестового режима, измерения параметров и автоматизированное логическое устройство, осуществляю​щее постановку диагноза.

Результаты диагноза могут авто​матически заноситься в запоминаю​щее устройство для хранения или последующей передачи в управляю​щий орган.

Средства технического диагности​рования можно разделить на три вида по их взаимодействию с объек​том диагностирования (автомоби​лем): внешние, встроенные (борто​вые) и устанавливаемые на автомо​биль (рис. 5).

Внешние СТД, т. е. не входящие в конструкцию автомобиля, в зависи​мости от их устройства и технологи​ческого назначения могут быть ста​ционарными или переносными. Ста​ционарные стенды устанавливаются на фундаменты, как правило, в спе​циальных помещениях, оборудован​ных отсосом отработавших газов, вентиляцией, шумоизоляцией. Пере​носные приборы используются как в комплексе со стационарными стен​дами, так и отдельно для локализа​ции и уточнения неисправностей на специализированных участках и пос​тах ТО и ремонта.  Внешние СТД обеспечивают получение и обработку информации о техническом состоянии автомобилей и уровне их эксплуатационных свойств, необходимых для управления производством ТО и ремонта.

Встроенные (бортовые) СТД вклю​чают в себя входящие в конструкцию автомобиля датчики, устройства из​мерения, микропроцессоры и устрой​ства отображения диагностической информации.

Рис. 5. Классификация средств технического диагностирования

Простейшие встроенные СТД реа​лизуются в виде традиционных при​боров на панели (щитке) перед води​телем, номенклатура которых постоянно расширяется за счет введения новых СТД, особенно электронных, обеспе​чивающих контроль состояния все усложняющихся элементов конструк​ции автомобилей. 

Устанавливаемые СТД (УСТД), ко​торые отличаются от встроенных конструктивным исполнением средств обработки, хранения и выдачи ин​формации. Эти элементы выпол​няются не встроенными в автомо​биль, а в виде блока, который уста​навливается на автомобиль периоди​чески перед выходом его на линию и снимается в конце смены после возвращения автомобиля в парк. Поскольку плановые и заявочные диагностирования автомобиля про​водятся относительно редко, это поз​воляет иметь значительно меньшее количество УСТД по сравнению с встроенными СТД и обойти ограни​чения экономического порядка.

Диагностирование двигателя

Приборы для диагностирования

1. Прибор для диагностирования  кривошипно-шатунного (КШМ) и газораспределительного (ГРМ) механизмов по утечкам сжатого воздуха при закрытых клапанах. По каждому цилиндру двигателя определяют износ колец, потерю ими упругости, их поломку, износ или задир цилиндров, потерю герметичности клапанов и прокладки цилиндров.

2. Газовый счетчик. Он предназначен для определения расхода бытового газа за определенное кален​дарное время. Счетчик позволяет определять максимальное количество газа, прорывающегося в не плотности между цилиндрами и поршнями двигателя. Чем больше износ, тем значительнее зазоры и тем большее количе​ство газов пройдет через не плотности.

3. Компрессометр. Для исклю​чения влияния внешних условий замер давления такта сжатия производится на прогретом двигателе с вращением коленчатого вала двигателя стартером с частотой вращения не менее 200— 250 об/мин, что обеспечивается полностью заряженной аккуму​ляторной батареей.

4. Вакуумметры. Применяются для определения разрежения во впускной систе​ме двигателя, характеризуют косвенным образом техническое состояние цилиндропоршневой группы; чем больше не плотностей в герметизированной системе впускного тракта, между ци​линдрами и поршнями, тем состояние двигателя хуже, тем меньше разрежение при определенном режиме работы дви​гателя.

5. Угар (расход) масла из картера двигателя характеризует степень изношенности двигателя и, в частности, поршневых ко​лец. Если в новом двигателе расход масла на 100 км составляет до 0,8% от расхода топлива, то в изношенном двигателе он увеличивается в 15 раз и более.

6. Щупы. В газораспределительном механизме проверяют и регулиру​ют зазоры между клапанами и толкателями.

7. Газоанализаторы. При работе двигателя состав отработавших газов является точным отражением протекания процесса сгорания рабочей смеси в цилиндрах. Любые изменения в условиях сгорания, вызванные нарушением работы системы питания, системы зажигания, немедленно отражаются на составе отработавших газов, что позволяет быстро и без разборки каких-либо узлов проводить диагностические работы. 

Газоанализаторы бывают 2-х видов:

а) Определение величины СО путем дожигания отработавших газов на  платиновой нити.

б) Электрические. Работают по принципу измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов (СО, СН, NOX,О2, СО2). 

8. Дымомеры. Предназначены для экспрессного измерения дымности отработавших газов автомобилей, тракторов, а также других транспортных средств и стационарных установок с дизельными двигателями. Работа прибора основана на оптико-физическом взаимодействии непрозрачных частиц  отработавших газов с оптическим излучением и измерении величины поглощения.
9. Манометр – для измерения давления топлива в системе впрыска.

10. Мотор – тестер (сканер – тестер) – для измерения величин различных параметров сигналов в различных режимах.

Диагностирование работающего двигателя без приборов возможно по косвенным признакам – экс​плуатационным, акустическим и визуальным.

Эксплуатационные   признаки   неисправ​ностей и возможные причины

Двигатель заводится, но сразу останавливается
1. Повреждены или плохо закреплены соединения распределителя, катушки зажигания или генера​тора.

2. Нет вакуума в карбюраторе, впускном трубопро​воде или вакуумных шлангах.

3. Недостаточный поток топлива.

4. Неисправна система улавливания паров бензина.

5. Низкие обороты холостого хода.

6. Засорен топливный фильтр и/или в топливе находятся примеси.

7. Плохо работает воздушная заслонка.

8. Крышка распределителя и электропроводка вы​сокого напряжения повреждены или намочены.

9. Неисправны детали выхлопной системы с катали​затором.

10. Неисправны свечи или зазор между электродами свечи не соответствует нормативам.

11. Зазоры клапанов не соответствует нормативам.

12. Неисправна система улавливания паров бензина.

Пропуски зажигания в цилиндрах на холостом ходу
1. Неисправны провода свечей зажигания — не​плотно посажены в гнездах или окислены нако​нечники проводов высокого напряжения, провода сильно загрязнены или повреждена их изоля​ция.

2. Намокли или повреждены детали распределите​ля.

3. Периодическое короткое замыкание в проводке. Прогорание или неисправность систем выхлопа с катализатором.

4. Засорился топливный фильтр и/или в топливе вода.

5. Нет вакуума во входном трубопроводе или в со​единениях шлангов.

6. Неверная  регулировка   оборотов   или   качества смеси холостого хода.

7. Неправильная установка момента зажигания.

8. Низкая или неравная компрессия в цилиндрах. 

9. Плохо работает воздушная заслонка. 

10. Засорены топливные форсунки. 

11. Неисправна система улавливания паров бензина или система рециркуляции отработавших газов.

Вспышки в глушителе
1. Плохо функционирует система рециркуляции вы​хлопных газов.

2. Вышел из строя нейтрализатор отработавших газов.

3. Неправильная регулировка момента зажигания. 

4. Плохо работает система очистки воздуха. 

5. Зазоры клапанов не соответствует нормативам. 

6. Повреждены пружины клапанов и/ или происходит заедание клапанов в направляющих.

7. Нет вакуума при всасывании воздуха. 

8. Неверный уровень топлива в карбюраторе. 

9. Неисправность   вторичной   цепи   зажигания   — трещина в изоляторе свечи или дефект проводов высокого напряжения.

10. Неисправна систе​мы впрыска топлива. 

11. Неисправна система улавливания паров бензина.

Двигатель работает неравномерно

1. Повреждена прокладка головки цилиндров. 

2. Плохо функционирует воздушная заслонка. 

3. Засорение топливного фильтра и/или наличие примесей в топливе.

4. Неисправны свечи зажигания — неверный зазор между электродами, трещины в изоляторах, закоксованы нагаром.

5. Неверная установка момента зажигания. 

6. Трещина в крышке распределителя. 

7. Плохой контакт в проводке. 

8. Неплотно посажены в гнездах или окислены на​конечники проводов высокого напряжения, про​вода сильно загрязнены или повреждена их изо​ляция.

9. Слабая или неисправная катушка (и) зажигания. 

10. Протечка   клапана   рециркуляции   выхлопного газа.

11. Засорен клапан принудительной вентиляции кар​тера.

12. Засорен воздушный фильтр. 

13. Топливный насос не подает достаточное количе​ство топлива.

14. Разрегулированы зазоры клапанов. 

15. Клапаны обгорели или неплотно прилегают к посадочным поверхностям. 

16. Неисправны детали системы выхлопа с катализа​тором.

17. Низкая или неравномерная компрессия в цилин​драх.

18. Нет вакуума во впускном трубопроводе или ваку​умных шлангах.

19. Загрязнен карбюратор или форсунки впрыска то​плива.

20. Протекает клапан рециркуляции выхлопного га​за.

21. Не отрегулированы обороты холостого хода. 

22. Неисправна система улавливания паров бензина.

Обороты пульсируют при неподвижном акселера​торе.
1. Подсос воздуха.

2. Неисправен или засорен датчик акселератора (электронная педаль).

3. Плохо работает топливный насос.

4. Неисправна система улавливания паров бензина.

Двигатель не развивает полной мощности.

Ухудшилась динамика разгона, невозможно снизить токсичность двигателя, трудности с запуском, повы​шенный расход топлива и масла, повышенный пропуск газов в картер двигателя, неравномерная работа двига​теля на малых оборотах.
1. Использование нестандартного топлива.

2. Засорена топливная система, или в топливе находятся примеси.

3. Нет вакуума в карбюраторе или впускном трубо​проводе.

4. Загрязнены или засорены жиклеры карбюратора, или плохо работает воздушная заслонка.

5. Давление топлива ниже номинально допустимого значения.

6. Не отрегулирован карбюратор.

7. Неисправна система улавливания паров бензина.

8. Загрязнен   фильтрующий   элемент   воздушного фильтра.

9. Неисправен топливный насос.

10. Неисправен карбюратор или система впрыска.

11. Не полностью открыта воздушная заслонка.

12. Засорена вентиляционная трубка топливного ба​ка.

13. Неправильная установка момента зажигания.

14. Плохой контакт в проводке или утечки тока в системе зажигания.

15. Неисправности приборов системы зажигания.

16. Неисправность крышки распределителя.

17. Неисправны свечи зажигания или за​зор между электродами не соответствует нормативу.

18. Нарушены зазоры в клапанном механизме.

19. Сбиты фазы газораспределения.

20. Плохо функционирует система рециркуляции вы​хлопных газов.

21. Неплотное закрытие клапанов из-за отсутствия зазоров между кулачками распредвала и рыча​гами.

22. Обгорание фаски выпускных клапанов. 

23. Зависание клапанов в направляющих втулках.

24. Плохое прилегание клапанов к седлам. 

25. Износ направляющих втулок и стержней впуск​ных клапанов.

26. Поломка или залегание поршневых колец. 

27. Пробита прокладка головки цилиндров. 

28. Износ зеркала гильзы цилиндров превышает предельные значения. 

29. Предельный износ, потеря упругости, поломка поршневых колец. 

30. Прогорание поршней.

31. Закоксовывание прорезей в маслосъемных коль​цах и в канавках поршней из-за применения мас​ла несоответствующего качества. 

32. Низкая или неравномерная компрессия в цилин​драх.

33. Заедание рабочей или стояночной тормозных  систем.

34. Проскальзывание фрикционов в автоматической коробке пе​редач из-за неправильного уровня жидкости. 

35. Пробуксовка дисков сцепления.

Двигатель перегревается
1. Недостаточное количество жидкости в системе охлаждения.

2. Неправильная установка момента зажигания. 

3. Сильно загрязнена наружная поверхность радиа​тора.

4. Неисправен термостат. 

5. Не работает электродвигатель вентилятора. 

6. Неисправен насос охлаждающей жидкости.

7. Нагар на стенках камер сгорания и днищах порш​ней.  

8. Повреждена прокладка головки блока цилиндров.

Двигатель продолжает работать после выключения  

1. Число оборотов холостого хода превышает предельные значения. 

2. Неправильная регулировка момента зажигания.  

3. Неправильно подобраны свечи зажигания.  

4. Всасывание воздуха помимо диффузора карбюра​тора.

5. Заедают клапаны.  

6. Неверные зазоры клапанов.  

7. Плохо работает система рециркуляции выхлоп​ных газов. 

8. Плохо работает система отключения топлива. 

9. Перегрев двигателя. 

10. Нагар на стенках камеры сгорания, поршнях, клапанах.

Падение мощности двигателя заметно по ухудшению динамики разгона, снижению максимально достижимой скорости на каждой передаче. Снижение компрессии за​метно по легкости проворачивания коленчатого вала пус​ковой рукояткой, по более высоким оборотам стартера.

Степень падения мощности определяют по степени снижения компрессии в цилиндрах прогретого двигателя. Вставив наконечник компрессометра в отверстие для све​чи, вращают коленчатый вал стартером до момента стаби​лизации показаний компрессометра. После проведения замера выпускают воздух из компрессометра и замеряют компрессию в других цилиндрах.

Необходим ремонт при давлении ( 8–9 кгс/см2. Различие давления в цилиндрах допустимо не более чем на 1 кгс/см2.

При большом износе поршневых колец и цилиндра величина компрессии во всех цилиндрах примерно одина​кова. Если компрессия в цилиндрах отличается более на 1 кгс/см2, определяют причину различия. Залив в цилиндр с пониженной компрессией 20(25 см3 моторного масла, компрессию замеряют снова. Если показание компрессометра возрастет ( значит поршневые кольца поломаны или пригорели. Масло заполнило увеличенные зазо​ры между кольцами и цилиндром, что способствовало временному повышению компрессии. Если показание компрессора не изменится ( пониженная компрессия в этом цилиндре может быть следствием износа клапанов и седел или повреждения прокладки головки блока.

Чтобы выяснить причину снижения компрессии, уста​навливают поршень одного из цилиндров в ВМТ при так​те сжатия и подают в отверстие для свечи сжатый воздух под давлением 2(3 кгс/см2. Утечка воздуха через карбюратор или воздушный фильтр указывает на неплотность посадки впускного клапа​на, а утечка в глушитель ( выпускного клапана. Повреждения прокладки головки цилиндров обнаруживаются по характерному шипящему звуку, издаваемому воздухом, проходящим в соседний цилиндр или заливную горловину, или по пузырькам воздуха, которые поступают в расширительный бачок. 

Инструментальная диагностика проводится при помо​щи специальных приборов — мотор-тестеров, газоанали​заторов.

Мотор-тестером определяют:

1. Динамическую компрессию на основе затрат энергии стартера — чем меньше затраты энергии, тем ниже компрессия. Результаты теста автомати​чески оцениваются и распределяются по цилинд​рам, рассчитывается относительная компрессия в каждом цилиндре — разница в значениях расце​нивается как критерий наличия механических не​исправностей.

2. Реальную производительность каждого цилиндра методом статистической обработки информации, поступающей в цифровой анализатор.

3. Фактический угол опережения зажигания.

4. Напряжение на лямбда-зонде, состав выхлопных газов.

5. Неисправности генератора.

Инфракрасным газоанализатором измеряют концентра​цию газов (СО, СН, СО2,  NO2), на основании чего компьютер делает заключение о качестве рабочей смеси, качестве сгорания, установке зажигания.

Акустические признаки неисправностей и возможные причины

Стук клапанов
1. Увеличенные зазоры в клапанном механизме.  

2. Поломка клапанной пружины.  

3. Зазор между клапаном и направляю​щей втулкой не соответствует нормативам.

4. Износ кулачков распределительного вала.

Стук коренных подшипников коленчатого вала

1. Слишком раннее зажигание.

2. Недостаточное давление масла.  

3. Ослаблены болты крепления маховика.

4. Увеличенный зазор между коренными шейками и вкладышами.

5. Увеличенный зазор между упорными полуколь​цами и коленвалом.

Стук поршней
1. Увеличенный зазор между поршнями и цилинд​рами.

2. Чрезмерный зазор между поршневыми кольцами и канавками.

Стук шатунных подшипников
1. Недостаточное давление масла.

2. Чрезмерный зазор между шатунными шейками и вкладышами.

Детонационные стуки в двигателе
1. Нагар на стенках камер сгорания и днищах поршней.

2. Смесь воспламеняется при незакрытых клапанах — неплотное прилегание клапанов к седлам, отсутствие зазоров между кулачками распредели​тельного вала и рычагами.

Легкие стуки или детонация при нагрузке
1. Используемое топливо не соответствует технической характеристике ДВС.

2. Неправильная регулировка момента зажигания.

3. Нагар в камерах сгорания.

4. Установленные свечи не рекомендованы, для использования на ДВС.

5. Неисправна система выхлопа.

6. Шум в приводе распределительного вала

7. Ослабла цепь вследствие износа башмака натяжителя цепи или успокои​теля.

8. Поломка башмака натяжителя цепи или успокои​теля.

9. Заедание штока плунжера натяжителя цепи.

10. Ослабление натяжения зубчатого ремня.

11. Увеличенные зазоры между рычагами и кулачка​ми распредвала.

12. Поломка клапанной пружины.

13. Чрезмерный зазор между стержнем клапана и на​правляющей втулкой.

14. Износ кулачков распределительного вала.

15. Отворачивание контргайки регулировочного болта.

Стуки слышны без приборов, но для лучшего вос​приятия их прослушивают стетоскопом с металлическим Стержнем или обыкновенным врачебным фонендоскопом, Приложив его диафрагму к деревянному стержню толщиной 1(3 см, а другой конец стержня, прижимая к соответствую​щим зонам блока цилиндров. Стуки можно прослушивать через деревянный стержень, без фонендоскопа.

Стук коленчатого вала в изношенных коренных подшипниках хорошо слышен вблизи разъема с кар​тером. Стук глухого тона, его частота зависит от числа оборотов коленчатого вала. При чрезмер​ном износе упорных полуколец коленчатого вала по​является неритмичный стук резкого тона от осе​вых перемещений вала, особенно заметный при уве​личении или снижении оборотов.
Стук в изношенных шатунных подшипниках резкий. Слышен лучше чуть выше разъема с карте​ром — в зоне верхнего положения шатунной шейки коленчатого вала, при работе двигателя на холо​стом ходу и усиливается с увеличением числа оборо​тов. Стук в шатунных подшипниках можно легко определить, отключая поочередно свечи зажигания. В неработающем цилиндре шатун перемещается без нагрузки и стучит громче.
Стук изношенных поршней об изношенный ци​линдр ( приглушенный, лучше всего слышен на ма​лых оборотах коленчатого вала и под нагрузкой, в районе цилиндров, ближе к середине хода поршня.
Стук поршневых пальцев в изношенных гнез​дах ( резкий, иногда звонкий, лучше слышен на хо​лостом ходу, прирезком нажатии на педаль «газа», при раннем зажигании, в районе цилиндров ближе к головке.

Визуальные признаки неисправностей и возможные причины

Низкое давление масла
1. Низкий уровень масла.

2. Масляный насос не развивает штатного давления.

3. Перегрев двигателя.

4. Засорен фильтрующий элемент масляного фильтра.

5. Засорен датчик масла.

6. Заедание редукционного клапана.

7. Большой зазор между вкладышами и коренным шейками коленвала.

8. Большой зазор между шейками и подшипниками распредвала.

9. Масло несоответствующего качества.

10. Износ упорных полуколец коленчатого вала.

Чрезмерное давление масла на прогретом двигателе
1. Заедание редукционного клапана.

2. Пружина редукционного клапана имеет большую жесткость.

Избыточный расход масла
1. Не затянута пробка слива масла.

2. Не затянуты болты, или повреждена прокладка маслосборника.

3. Не затянуты болты, или повреждена передняя крышка или прокладка масляного насоса.

4. Протекают сальники коленчатого вала.

5. Не затянуты болты, или повреждена прокладка крышки распределительного вала.

6. Не закреплен масляный фильтр.

7. Сильно изношены поршни и цилиндры.

8. Неправильно установлены поршневые кольца в поршнях.

9. Изношены или повреждены поршневые кольца.

10. Изношены или повреждены маслоотражательные колпачки клапанов.

11. Изношены стержни клапанов.

12. Износ или повреждение втулок клапанов.

13. Течь масла через уплотнения двигателя.

14. Засорена система вентиляции картера.

15. Закоксовывание колец из-за применения нерекомендованного масла.

Повышенный расход топлива

1. Человеческий фактор.

2. Загрязнен элемент воздушного фильтра.

3. Неправильно подобраны обороты холостого хода.

4. Низкое давление в шинах или установлены шины не предусмотренные проектом.

5. Плохо работает воздушная заслонка.

6. Загрязнены жиклеры карбюратора или форсунки впрыска.

7. Не полностью открыта воздушная заслонка кар​бюратора.

8. Повышенное сопротивление в трансмиссии.

9. Неисправен вакуумный регулятор датчика рас​пределителя зажигания.

10. Высокий уровень топлива в карбюраторе.

11. Используется бензин, не рекомендованный инст​рукцией.

12. Изношенный двигатель «слабеет», вынуждая во​дителя прибавлять «газ» или включать понижен​ные передачи.

13. Раннее или позднее зажигание — снижается мощ​ность двигателя и увеличивается расход топлива.

14. Течи топлива в неплотных соединениях трубо​проводов.

15. Переобогащенная или обедненная топливная смесь.

16. Пробита диафрагма бензонасоса.  Двигатель не прогревается — топливо сгорает не полностью.

17. Перегрев двигателя — уменьшается наполнение цилиндров смесью, снижается мощность.  Частое торможение двигателем.

Металлические опилки в масле
Задиры стенок гильз, цилиндров, поршней или вкладышей.

Запах топлива
1. Утечка топлива.

2. Переполнен топливный бак.

3. Засорен фильтр в системе улавливания паров бензина.

4. Утечка  паров в системе улавливания паров бензина.

 При большом износе поршневых колец и цилиндров газы при рабочем ходе из камеры сгорания прорыва​ются в картер, оттуда отсасываются во впускной трубопровод, ухудшая качество рабочей смеси и эф​фективность ее сгорания, отчего и снижается мощ​ность двигателя. Для достижения необходимой ско​рости приходится увеличивать подачу топлива. При движении по городу расход бензина может увели​читься вдвое. 
Большой износ колец и цилиндров заметен по вы​брасыванию из шланга вентиляции картера газов в такт с рабочими ходами в цилиндрах. На новом двигателе газы из шланга выходят ровной струей.
Нормальный расход масла — около 0,6% от рас​хода топлива. Предельным ориентировочно счита​ют снижение уровня масла в картере от верхней до нижней метки на щупе за 1000 км пробега. На зна​чительный угар масла указывает дымный выхлоп голубоватого цвета и нагар на свечах зажигания. Если после замены маслоотражательных колпач​ков расход масла остается большим, это свиде​тельствует об износе поршневых колец.

Диагностирование системы зажигания

Контактная система зажигания

Двигатель не запускается

1. Ток не проходит через контакты прерывателя вследствие: их окисления или пригорания контактов прерывателя, зазоры между контактами прерывателя превышают максимальные значения, ослабления прижимной пружины, ослабления кре​пления или окисления наконечников проводов в цепи низкого напряжения, обрыва в проводах или их замыкание на «массу», неисправности выключа​теля зажигания, пробоя конденсатора (короткое замыкание), обрыва в первичной обмотке катушки зажигания.

2. Не размыкаются контакты прерывателя вследствие: достижения максимального зазора между контактами прерывателя, предельного износа текстолитовой подушечки или втулки рычажка прерывателя.

3. Не подается высокое напряжение к свечам зажигания вследствие: неплотной посадки в гнездах или окисления наконечников проводов высокого напряжения, провода сильного загрязнения или повреждения их изоляции, предельного износа или повреждения контактного уголька, утечки тока через трещины или прогара в крышке распределителя зажигания, нагара или влаги на внутренней поверхности крышки, трещины или прогара в роторе распределителя зажигания, неработоспособного состояния резистора в роторе распределителя зажигания, обрыва или замыкания на «массу» вторичной обмотки катушки зажигания.

4. Нарушен порядок присоединения проводов вы​сокого напряжения к контактам крышки распре​делителя зажигания.

5. Зазор между электродами превышает допускаемые значения.

6. Замаслились свечи.

7. Трещины на изоляторах свечей.

8. Неправильная установка момента зажигания.

Двигатель работает неустойчиво или глохнет на холостом ходу

1. Момент зажигания в цилиндрах двигателя не соответствует требованиям технической документации

2. Большой зазор между электродами свечей зажигания.

3. Малый зазор между контактами прерывателя.

4. Сгорел резистор в роторе распределителя зажигания.

Двигатель неустойчиво работает на высоких оборотах

1. Ослаблена пружина подвижного контакта преры​вателя.

2. Большой зазор между контактами прерывателя.

3. Ослабли пружины грузиков регулятора опережения зажигания.

Перебои в работе двигателя на всех оборотах

1. Повреждены провода в системе зажигания, ос​лаблено крепление проводов или окислены их на​конечники.

2. Загрязнены, окислены, пригорели контакты пре​рывателя.

3. Снижение емкости конденсатора или его «пробой».

4. Износ или повреждение уголька в крышке рас​пределителя зажигания, ослабление пружины уголька.

5. Сильное подгорание центрального контакта ротора распределителя.

6. Трещины, загрязнение, прогары в роторе или крышке распределителя, чрезмерно большое бие​ние валика распределителя зажигания.

7. Замасливание или нагар свечи.

8. Трещины на изоляторе свечи.

Двигатель не развивает полной мощности, приеми​стости

1. Неправильная установка момента зажигания.

2. Заедание грузиков регулятора опережения зажигания, ослабли пружины грузиков.

3. Большой износ втулки подвижного контакта прерывателя.

Затрудненный пуск двигателя, «стрельба» в глушителе и «хлопки» в карбюраторе

Плохой контакт токоведущей жилы провода вы​сокого напряжения с наконечниками или выгорание токоведущей жилы.

Сильная детонация при резком открытии дроссельной заслонки

Слишком раннее зажигание.

Плохая приемистость

Слишком позднее зажигание.

Увеличенный расход топлива и снижение мощности двигателя

1. Заедание грузиков центробежного регулятора опережения зажигания.

2. Неисправность вакуумного регулятора опереже​ния зажигания.

Бесконтактная система зажигания

Двигатель не запускается

1. Обрыв в проводах между датчиком-распределителем зажигания и коммутатором.

2. Неисправен бесконтактный датчик.

3. Обрыв в проводах, соединяющих коммутатор с выключателем или катушкой зажигания.

4. Неисправен коммутатор.

5. Не срабатывает выключатель зажигания.

6. Неплотно посажены в гнездах или окислены наконечники проводов высокого напряжения.

7. Провода сильно загрязнены, или повреждена их изоляция.

8. Износ, повреждение контактного уголька или его зависание в крышке датчика распределителя зажигания.

9. Утечка тока через трещины, прогары в крышке или роторе датчика-распределителя зажигания, нагар или влага на внутренней поверхности крышки.

10. Перегорание резистора в роторе датчика-распределителя зажигания.

11. Повреждена катушка зажигания.

12. Замаслены электроды свечей зажигания, или за​зор между ними не соответствует норме.

13. Повреждены свечи зажигания (трещина на изоляторе).

14. Нарушен порядок присоединения проводов высокого напряжения к выводам крышки датчика-распределителя.

15. Неправильная установка момента зажигания.

Двигатель работает неустойчиво или глохнет на холостом ходу

1. Слишком раннее зажигание в цилиндрах двигателя.

2. Большой зазор между электродами свечей зажигания.

Двигатель неустойчиво работает на высоких оборотах

Ослабли пружины грузиков регулятора опережения зажигания в датчике-распределителе.

Перебои в работе двигателя на всех режимах

1. Повреждены провода в системе зажигания, ос​лаблено крепление проводов, или окислены их наконечники.

2. Износ электродов или замасливание свечей зажи​гания.

3. Значительный нагар.

4. Трещины на изоляторе свечи.

5. Износ или повреждение контактного уголька в крышке датчика-распределителя.

6. Сильное подгорание центрального контакта ро​тора датчика-распределителя.

7. Трещины, загрязнение или прогары в роторе или крышке датчика-распределителя.

8. Неисправен коммутатор – форма импульсов на первичной обмотке катушки зажигания не соот​ветствует норме.

Двигатель не развивает полной мощности и прие​мистости

1. Неправильная установка момента зажигания.

2. Заедание грузиков регулятора опережения зажи​гания, ослабление пружин грузиков.

3. Неисправен коммутатор — форма импульсов на первичной обмотке катушки зажигания не соот​ветствует норме.

Микропроцессорная система зажигания

Двигатель не запускается

1. Обрыв в проводе, соединяющем реле питания с модулем зажигания.

2. Неисправно реле питания.

3. Неплотно посажены в гнездах или окислились наконечники проводов высокого напряжения.

4. Провода сильно загрязнены, или повреждена их изоляция.

5. Замаслены электроды свечей зажигания, или за​зор между ними не соответствует норме.

6. Неисправен модуль зажигания.

7. Неисправен контроллер — не выдает импульсы на модуль зажигания.

8. Неисправен датчик положения коленчатого вала, нарушена его установка, или обрыв в проводах, соединяющих датчик с контроллером.

9. Не срабатывает электромагнитный клапан кар​бюратора при включении зажигания:  обрыв в проводе, соединяющем клапан с контроллером.

10. Неисправен электромагнитный клапан или кон​троллер.

Двигатель работает с перебоями

1. Повреждены провода высокого напряжения, ос​лаблено крепление проводов или окислены их на​конечники.

2. Износ электродов или замасливание свечей зажигания, значительный нагар, трещины на изолято​ре свечи.

3. Неисправен модуль зажигания.

4. Неисправен контроллер.

Двигатель не развивает полную мощность и прие​мистость

1. Поврежден шланг, соединяющий датчик абсо​лютного давления с впускной трубой.

2. Конденсат топлива в шланге.

3. Неисправен датчик абсолютного давления.

4. Контроллер не реагирует на изменение сигналов датчиков.

5. Неисправны датчики температуры.

6. Обрыв в проводах, соединяющих датчики с кон​троллером.

Диагностирование системы питания дизельных двигателей

Запуск двигателя затруднен

1. Износ нагнетательных элементов насоса высоко​го давления.

2. Неправильный угол опережения подачи топлива в двигателе.

3. Износ распылителей, вызывающий плохое рас​пыление топлива.

4. Слишком низкое давление впрыска.

5. Нехватка топлива перед насосом высокого давле​ния из-за попадания воздуха в систему подачи то​плива.

6. Неисправности подкачивающего топливного на​соса.

7. Слишком малая доза топлива при запуске, вы​званная неправильной работой регулятора.

8. Загустение топлива зимой.

9. Неисправны свечи накаливания.

Снижение мощности двигателя

1. Износ прецизионных элементов топливного на​соса высокого давления или регулятора.

2. Неправильная регулировка насоса или всережимного регулятора.

3. Неправильный угол опережения впрыска.

4. Износ или повреждение распылителей.  

5. Чрезмерное снижение давления впрыска.

6. Недостаточное количество топлива, подаваемого системой нагнетания из-за засорения топливного фильтра, недостаточной производительности под​качивающего топливного насоса или попадания воздуха в топливную систему.

Повышенный расход топлива

1. Неверный угол опережения впрыска.

2. Износ нагнетательных элементов насоса высоко​го давления.

3. Неправильная регулировка насоса высокого дав​ления.

4. Износ или повреждение распылителей.

5. Слишком большое снижение давления впрыска.

6. Загрязнен воздушный фильтр.

7. Утечка топлива. 

8. Недостаточная компрессия.

Черный дымный выхлоп

1. Плохое смесеобразование в камере сгорания из-за нагара или неплотного закрытия клапанов.

2. Поздний впрыск топлива.

3. Плохое распыление топлива форсунками.

4. Неверные зазоры в клапанах.

5. Недостаточная компрессия.

Серый или белый дымный выхлоп

1. Неверное опережение впрыска.  

2. Недостаточная компрессия.

3. Пробита прокладка головки блока.

4. Переохлаждение двигателя.

Жесткая работа двигателя

1. Слишком ранний впрыск топлива.

2. Большая разница между дозами топлива, впры​скиваемого в разные цилиндры двигателя.

3. Неправильная работа некоторых форсунок.

4. Недостаточная компрессия.

Перегрев двигателя

1. Неправильный угол опережения впрыска.

2. Плохое распыление топлива форсунками (струя вместо «факела»).

Не развивается полная мощность двигателя

1. Короткий ход у педали акселератора, неправиль​но отрегулирована тяга педали акселератора.

2. Загрязнен воздушный фильтр.

3. Воздух в системе питания.

4. Повреждены топливопроводы.

5. Неисправны   крепления  распылителей   (форсу​нок).

6. Распылители неисправны.

7. Сбит угол опережения впрыска топлива.

8. Неисправен топливный насос высокого давле​ния.

Повышенный расход топлива

1. Негерметична система питания.

2. Забит топливопровод слива (от насоса к топлив​ному баку).

3. Высокие обороты холостого хода или же сбито опережение впрыска.

4. Плохо работает двигатель.

5. Неисправны распылители, неисправны форсун​ки.

6. Неисправен топливный насос высокого давле​ния.

Повышенный шум двигателя

1. Загрязнения в системе питания, вследствие чего не работают распылители.

2. Уплотнительные шайбы под распылителями от​сутствуют или плохо установлены, распылитель слишком сильно (слишком слабо) завернут в го​ловку цилиндров.

3. Воздух в системе питания.

Неравномерная работа двигателя на холостом ходу 

1. Неправильно установлены обороты холостого хода.

2. Затруднен ход педали акселератора. 

3. Ослаб топливопровод подачи топлива между топ​ливным насосом высокого давления и топливным фильтром.

4. Повреждена опорная пластина насоса высокого давления.

5. Неисправности в подаче топлива.

6. Неисправны распылители, неисправны форсун​ки.

7. Неправильное опережение впрыска.

Колебания частоты оборотов коленчатого вала

1. Износ регулятора оборотов.

2. Разрегулирование или износ системы впрыска.

3. Чрезмерное  сопротивление  перемещению  эле​ментов в системе регулирования.

4. Попадание воздуха в топливную систему.

5. Избыточное давление газов в картере.

Внезапная остановка двигателя

1. Смещение угла опережения нагнетания (наруше​ние соединения насоса с приводом).

2. Засорение топливного фильтра и нехватка топли​ва, подаваемого в насос.

3. Отсутствие подачи топлива, вызванное поврежде​нием топливного насоса высокого давления или подкачивающего насоса.

4. Повреждение трубопровода впрыска.

5. Износ  и  перекос  поршня-разделителя,  ротора или поршней насоса высокого давления.

Часто выходят из строя калильные свечи

Неисправны форсунки в соответствующих ци​линдрах.

Невозможно заглушить двигатель

Неисправен   запорный   электромагнитный  кла​пан.

Повышается уровень моторного масла в картере

Течь через уплотнитель цепного или шестеренча​того привода насоса высокого давления.

Слабое торможение двигателем

1. Засорены сливные топливопроводы.

2. Неверно установлены ускоренные обороты холо​стого хода.

Диагностирование системы охлаждения

Перегрев

1. Недостаточно охладителя в системе.

2. Поврежден или плохо отрегулирован приводной ремень.

3. Заблокирована сердцевина радиатора, ограниче​на или загрязнена облицовка радиатора.

4. Неисправен термостат.

5. Плохо работает вентилятор.

6. Крышка радиатора  не  сохраняет  необходимое давление.

7. Неверная регулировка момента зажигания.

8. Неисправен водяной насос.

9. Несоответствующая марка масла для двигателя.

10. Неточный указатель температуры.

Переохлаждение

1. Неисправен термостат.

2. Неточный указатель температуры.

Утечка охладителя наружу

1. Ветхие или поврежденные шланги.

2. Неплотные зажимы в местах соединений шлан​гов.

3. Неисправные сальники водяной насос.

4. Протечка из сердцевины радиатора или из бака водосборника.

5. Протечка пробок сливных отверстий или пробок водяной рубашки.

6. Протечка из поврежденных прокладок или мик​ротрещин.

Утечка охладителя внутрь.

1. Протекает прокладка головки цилиндров.

2. Трещина в цилиндре или в головке блока.  Неплотно сидят болты головки блока цилиндров.

Быстрая потеря охладителя

1. Переполнение системы, и охладитель выплески​вается при нагреве.  Поврежден радиатор.

2. Повреждены шланги или прокладки, ослаблены хомуты.

3. Течь из крана или радиатора отопителя.  Течь через сальник насоса охлаждающей жидко​сти.

4. Повреждена прокладка головки блока цилиндров.  Течь через микротрещины в блоке или в головке цилиндров.  Течь через микротрещины в корпусе насоса.

5. Деформация фланца подводящей трубы насоса.

6. Низкое давление открытия клапана пробки рас​ширительного бачка.

Плохая циркуляция охладителя

1. Не работает водяной насос.

2. Сужение сечения системы охлаждения из-за на​кипи.

3. Плохо натянут приводной ремень водяного насо​са.

4. Заедает термостат.

5. Недостаток охладителя.

Коррозия

1. Неверный состав антифриза.

2. Редко промывается система.

 Диагностирование сцепления

Неполное выключение сцепления

Сцепление «ведет»: не включаются или включаются с трудом передачи переднего хода, передача заднего хода включается с треском.

1. Неправильно установлен зазор.

2. Ведомый диск сцепления деформирован или по​врежден.

3. Усталость пружины диафрагмы.

4. Сломан, заедает или поврежден трос или рычаж​ная передача.

5. Утечка жидкости из гидравлической системы сце​пления.

6. Воздух в гидравлической системе сцепления.

7. Малый ход педали.

8. Повреждена манжета поршня в рабочем цилинд​ре.

9. Недостаточно смазки на направляющей втулке подшипника.

10. Заедание ступицы ведомого диска на шлицах пер​вичного вала.

11. Неодинаковая регулировка рычагов нажимного диска.

Неполное включение сцепления

Сцепление буксует: ощущается специфический запах горелых фрикционных накладок, наблюда​ются замедленный разгон, падение скорости дви​жения, замедленное преодоление подъемов.

1. Ведомый диск сцепления не приработан.

2. Пружина диафрагмы ослабла или повреждена.

3. Износ сопрягаемой поверхности маховика.

4. Заедает трос сцепления.

5. Ослабление нажимных пружин.

6. Замасливание фрикционных накладок ведомого диска.

7. Чрезмерный износ фрикционных накладок, по​верхности маховика и нажимного диска.

8. Засорено или перекрыто кромкой манжеты ком​пенсационное отверстие главного цилиндра из-за набухания манжеты.

Вибрация при включении

1. Неплотно закреплены двигатель или коробка пе​редач.

2. Изношены шлицы на первичном валу коробки передач.

3. Изношен нажимной диск или маховик.

4. Усталость диафрагменной пружины.

5. Накладки сцепления покоробились.

6. Разболтаны заклепки накладок.

7. Замасливание фрикционных накладок ведомого диска.

8. Износ фрикционных накладок.

9. Заедание ступицы ведомого диска на шлицах пер​вичного вала.

10. Неодинаковая регулировка рычагов нажимного диска.

11. Потеря упругости пластинчатых пружин ведомо​го диска.

Вибрация и шумы в трансмиссии при движении.

1. Неправильно установлен свободный ход педали.

2. Разболтаны заклепки сцепления. 

3. Треснул ведомый диск сцепления. 

4. Усталость пружин ведомого диска. 

5. Поломка или износ деталей демпферного устрой​ства ведомого диска.

Повышенный шум при выключении сцепления

1. Изношен или поврежден выжимной подшипник.

2. Повреждены   штифты   диафрагмы   выжимного подшипника.

3. Износ переднего подшипника первичного вала коробки передач.

Повышенный шум при включении сцепления.

1. Поломка или снижение упругости пружин демп​фера ведомого диска.

2. Поломка, снижение упругости или соскакивание оттяжной пружины вилки выключения сцепле​ния.

3. Поломка пластин, соединяющих нажимной диск с кожухом.

При выключении педаль сцепления остается прижа​той к полу

Заедает привод или выжимной подшипник.

Писк и шум в сцеплении при работающем двигателе

 Выход из строя выжимного подшипника.

Скрип при нажатии на педаль сцепления при нера​ботающем двигателе

Отсутствует смазка, или износились втулки оси педали сцепления.

Выключение сцепления происходит только при рез​ком нажатии на педаль, при плавном нажатии педаль легко доходит до упора в пол, а сцепление не выключа​ется.

1. Загрязнение или большой износ зеркала главного цилиндра.

2. Большой износ манжеты поршня главного ци​линдра.

3. Понижение уровня жидкости в бачке главного цилиндра выключения сцепления.

4. Износ или затвердение манжеты поршня рабоче​го цилиндра и подтекание жидкости.

5. Нарушение герметичности соединения трубопро​вода с главным и рабочим цилиндрами и подтека​ние жидкости.

Рывки при работе сцепления

1. Заедание ступицы ведомого диска на шлицах пер​вичного вала.

2. Замасливание  фрикционных накладок ведомого диска, поверхностей маховика и нажимного диска.

3. Заедание в механизме привода выключения сцеп​ления.

4. Повышенный износ фрикционных накладок ве​домого диска.

5. Ослабление заклепок фрикционных накладок ве​домого диска.

6. Повреждение поверхности или коробление на​жимного диска.

Диагностирование механической коробки передач

Затруднение включения передач

1. Неполное выключение сцепления.

2. Слабо закреплен или поврежден привод переклю​чения.

3. Недостаток масла в коробке передач.

4. Некачественное масло в коробке передач.

5. Изношены или повреждены штоки.

6. Заедают шестерни.

7. Ослабление затяжки или отвертывание стопор​ных болтов вилок механизма переключения.

8. Заусенцы на внутренней поверхности зубьев муфт включения передач.

Шум в положении рычага «нейтраль» при включен​ном двигателе

1. Изношен подшипник первичного вала.

2. Поврежден подшипник ведущей шестерни.

3. Недостаток масла в коробке передач.

4. Некачественное масло в коробке передач.

Самопроизвольное выключение передач

1. Коробка передач плохо закреплена на картере сцепления.

2. Затвердело уплотнение рычага переключения пе​редач.

3. Защемление тяги переключения.

4. Сломан сепаратор подшипника первичной шес​терни.

5. Грязь между рычагом сцепления и картером дви​гателя.

6. Изношенная тяга.

7. Изношены стопорные шарики, желобки штоков вилки или пружины.

8. Изношены   подшипники  вторичного  вала  или промежуточного вала.

9. Ослабли крепления двигателя.

10. Слишком большой зазор оси шестерен.

11. Изношенные синхронизаторы.

12. Износ торцов зубьев муфт включения передач.

13. Износ зубьев шлицевого венца на шестернях.

14. Ослабление пружин фиксаторов.

Ухудшение синхронизации — шум при включении пе​редач

1. Износ резьбы конической поверхности блоки​рующего кольца.

2. Деформация блокирующего кольца.

3. Ослабление крепления коробки передач к карте​ру сцепления.

4. Износ торцов и поверхности наружных зубьев скользящих муфт и блоков шестерен.

Шум при работе коробки передач

1. Изношены или повреждены подшипники.

2. Поломка зубьев шестерен.

3. Износ или выкрашивание рабочей поверхности зубьев шестерен.

4. Пониженный уровень масла в коробке передач.

5. Нарушена соосность коленчатого вала и картера сцепления.

Шум в одной из передач

1. Изношены, повреждены или отколоты зубья шес​терен.

2. Изношены или повреждены синхронизаторы.

Утечка масла

1. Избыток смазки в коробке передач.

2. Износ сальников.

3. Загрязнение сапуна или его повреждение.

4. Неплотность пробок картера.

5. Неплотность заглушек.


6. Слабая затяжка болтов крепления крышки или люка.

7. Разрыв прокладок крышек.

8. Забоины и повреждения на привалочных поверх​ностях.

 Диагностирование раздаточной коробки и межосевого дифференциала

Шум

1. Недостаточно масла в раздаточной коробке.

2. Внутренний износ или повреждения в раздаточ​ной коробке.

3. Причина в переднем дифференциале и передней оси.

4. Причина в заднем дифференциале и задней оси.

Вибрация раздаточной коробки и пола кузова при трогании с места и разгоне

1. Не отцентрированы раздаточная коробка и ко​робка передач.

2. Изгиб болтов и фланца эластичной муфты.

3. Незатянуты или повреждены опоры раздаточной коробки и задняя опора коробки передач.

4. Вибрация раздаточной коробки и пола кузова при движении автомобиля.

5. Повышенный  дисбаланс   промежуточного  кар​данного вала.

6. Изгиб болтов и фланца эластичной муфты.

7. Заедание карданного шарнира промежуточного вала.

8. Ослаблены болты крепления опор двигателя, или повреждены опоры.

9. Повышенная вибрация самого двигателя.

10. Повышенный дисбаланс переднего или заднего карданных валов.

11. Заедание в карданных шарнирах переднего или заднего карданных валов.

12. Повышенный дисбаланс межосевого дифферен​циала.

Шум при движении на повороте или пробуксовке ко​лес

1. Тугое вращение сателлитов на оси.

2. Заедание шестерен привода мостов межосевого дифференциала.

3. Повреждение рабочей поверхности оси сателли​тов.

4. Большой осевой зазор шестерен привода мостов межосевого дифференциала.

5. Износ сферической поверхности корпуса меж​осевого дифференциала.

Затрудненное переключение передач или блокирова​ние межосевого дифференциала

1. Недостаток масла в раздаточной коробке.

2. Внутренний износ, повреждение или неправиль​ная регулировка.

3. Заедание муфты на шлицах ступицы или на шли​цах корпуса межосевого дифференциала.

4. Забоины на зубьях малого венца шестерен выс​шей или низшей передач, а также на зубьях муфт и на шлицах вала привода переднего моста.

5. Изогнута вилка или шток.

6. Деформация рычагов привода раздаточной ко​робки.

7. Заедание рычагов привода на осях.

Самовыключение передач или блокировки межосевого дифференциала

1. Износ зубьев шестерен и муфт.

2. Снижение упругости пружин фиксаторов или из​нос фиксаторов.

3. Неполное включение передач и блокировки ме​жосевого дифференциала из-за деформации дета​лей привода или вследствие забоин на шестернях, муфтах и шлицах.

4. Рычаг управления задевает что-то в салоне при движении.

5. Зазор или усталость в опорах раздаточной короб​ки передач.

6. Износ шестерен или неверная регулировка при​вода переключения.

Утечка масла

1. Повреждение уплотнительных прокладок.

2. Ослабление крепления крышек к картеру.

3. Изношены или повреждены сальники валов.

4. Износ сальников штоков привода раздаточной коробки.

Диагностирование карданной передачи

Стук сразу после включения сцепления

1. Неплотно  прилегают  или  разъединены детали задней подвески.

2. Плохо закреплены болты карданного вала.

3. Изношены или повреждены подшипники кар​данных шарниров.

4. Изношено шлицевое соединение.

Металлический скрежет, зависящий от скорости автомобиля

Износ подшипников карданных шарниров.

Вибрация карданной передачи

1. Чрезмерная прерывистая тряска, шум, гул пе​редач или всего автомобиля при определенных скоростях или режимах движения.

2. Дисбаланс шин.

3. Карданный вал погнут, или на нем имеется вмяти​на.

4. Слой грязи на карданном валу.

5. Изношены подшипники карданов.

6. Разбалансирован карданный вал и/или фланец.

7. Ослабли крепежные болты/гайки карданного вала.

8. Поврежден подшипник опоры, если есть в конст​рукции.

9. Изношено шлицевое соединение.

10. Повышенное биение ведомого вала коробки пе​редач.

11. Повышенное биение фланца ведущей шестерни заднего моста.

12. Ослабло крепление вала к заднему мосту.

13. Повышенный осевой износ в подшипниках пе​реднего шарнира карданной передачи.

Воющий или свистящий звук

1. Поврежден подшипник опоры.

2. Несовпадение монтажных меток переднего вала и соответствующей муфты.

3. Дисбаланс карданных валов.

4. Износ или повреждение центрирующей втулки фланца   эластичной   муфты   и   центрирующего кольца вторичного вала коробки передач.

5. Повышенный зазор в подшипнике промежуточ​ной опоры.

6. Повреждение промежуточной опоры.

7. Ослабление затягивания гаек крепления попере​чины к кузову автомобиля.

8. Повышенный зазор в подшипниках карданных шарниров или заедание шарниров.

9. Ослабление обоймы сальника фланца эластичной муфты.

10. Ослабление гайки крепления вилки переднего карданного вала.

11. Недостаточная смазка шлицевого соединения.

Утечка смазки

1. Ослабление обоймы сальника фланца эластичной муфты, износ уплотнения.

2. Повреждение или износ сальников карданных шарниров.

3. Стук в карданной передаче при трогании с места, при резком разгоне или переключении передач.

4. Ослабление затягивания болтов и гаек крепления эластичной муфты и фланцев карданных шарни​ров.

5. Увеличенный окружной зазор в шлицевом соеди​нении переднего карданного вала.

6. Увеличенный зазор в подшипниках карданных шарниров.

7. Деформация карданных валов.

Стук в карданной передаче при резком разгоне или отпускании педали управления дросселем или при пере​ключении передач

Износ подшипников и крестовин.

 Диагностирование приводных валов переднеприводных автомобилей

Щелчки при вращении

Износ   или   повреждение   наружных  шарниров равных угловых скоростей.

Удары при ускорении после движения накатом

Износ или повреждение внутренних шарниров равных угловых скоростей.

Дрожание или вибрация при ускорении

1. Избыточный угол шарнира.

2. Износ или повреждение шарниров равных угло​вых скоростей.

3. Заклинивание шарниров равных угловых скоро​стей.

Диагностирование заднего ведущего моста

Равномерный шум при движении накатом

1. Шум дорожного покрытия.

2. Шум слабо накачанных шин.

3. Неплотно закреплены, изношены или поврежде​ны подшипники.

4. Недостаточно масла. Неисправен дифференциал.

5. Ослабло крепление колеса.

Стук при трогании или переключении скоростей 

Неисправен дифференциал.

Шум при поворотах

1. Неисправен дифференциал. 

2. Тугое вращения сателлитов на оси. 

3. Задиры на рабочей поверхности оси сателлитов. 

4. Заедание шестерен полуосей в коробке диффе​ренциала.

5. Неправильный зазор  между зубьями  шестерен дифференциала.

6. Повреждение подшипников полуосей.

Повышенный шум при работе заднего моста

1. Балка заднего моста деформирована. 

2. Полуоси деформированы и имеют недопустимое биение.

3. Износ  шлицевого  соединения  с  полуосевыми шестернями.

4. Неверная регулировка, износ шестерен или под​шипников редуктора.

5. Недостаточное количество масла. 

6. Ослабло крепление гайки ведущей шестерни. 

7. Большой зазор или выкрашивание в подшипни​ках ведущей шестерни или дифференциала.

Шум при разгоне автомобиля

1. Износ или неправильная регулировка подшипни​ков дифференциала.

2. Неверная регулировка зацепления зубьев шесте​рен главной передачи. 

3. Повреждение подшипников полуоси. 

4. Недостаточное количество масла.

Шум при разгоне и торможении автомобиля двига​телем

1. Износ или разрушение подшипников ведущей шестерни.

2. Неправильный   боковой   зазор   между  зубьями шестерен главной передачи.

Стук в начале движения автомобиля

1. Увеличенный зазор в шлицевом соединении вала ведущей шестерни с фланцем.

2. Увеличенный зазор в зацеплении шестерен глав​ной передачи.

3. Износ отверстия под ось сателлитов в коробке дифференциала.

4. Ослабли болты крепления штанг задней подвес​ки.

Пульсирующий шум моста

Ослабло крепление ведомой шестерни, или пере​кос.

Шум моста высокого тона

1. Неправильный уровень масла.

2. Залито нерекомендованное масло.

3. Неправильно отрегулирован контакт между зубь​ями новых шестерен главной передачи.

Сильный шум, возникающий на короткое время со стороны колес

Чрезмерный износ подшипника полуоси.

Прерывистый шум повышенной громкости моста при движении накатом на скоростях 

40-60 км/ч

1. Сильный стук в мосте при резком нажатии на пе​даль акселератора после движения накатом или на поворотах.

2. Чрезмерный износ деталей дифференциала.

Отдельные стуки и прерывистый шум в мосте со стороны колес

1. Ослабла затяжка болтов крепления.

2. Повышенный зазор между подшипниками полу​оси и пластиной, прижимающей подшипники.

3. Повышенный осевой зазор в подшипнике. 

Непрерывные стуки или хруст в мосте

Выкрашивание или сколы на зубьях шестерен или в подшипниках.

Свист в заднем мосте

1. Недостаток смазки в отверстиях сальников веду​щей шестерни.

2. Течь через сальники ведущей шестерни.

3. Затвердели и имеют трещины рабочие кромки сальников.

4. Неправильный уровень масла в мосте.

5. Загрязнен сапун.

6. Изношен сальник полуоси.

Утечка масла

1. Поврежден сальник ведущей шестерни.

2. Повреждены сальники полуосей.

3. Протекает крышка дифференциала.

4. Неплотно прилегает пробка наливного или сливного отверстия.

5. Засорен или поврежден сапун.

6. Износ сальника ведущей шестерни.

7. Износ сальника полуоси, определяемый по за​масливанию тормозных щитов, барабанов и коло​док.

8. Ослабление болтов крепления картера редуктора заднего моста.

9. Повреждение уплотнительных прокладок.

10. Повреждены поверхности по разъему.

Диагностирование переднего ведущего моста

Шум при разгоне автомобиля

1. Износ или неправильная регулировка подшипни​ков дифференциала.

2. Неправильно отрегулировано зацепление шесте​рен главной передачи при ремонте редуктора.

3. Повреждение подшипников корпусов внутренних шарниров.

4. Недостаточное количество масла.

Шум при торможении автомобиля двигателем

1. Неверный боковой зазор в зацеплении шестерен главной передачи.

2. Увеличенный зазор в подшипниках ведущей шестерни вследствие ослабления гайки крепления фланца или износа подшипников.

Шум при разгоне и торможении автомобиля двига​телем

1. Износ или разрушение подшипников ведущей шестерни.

2. Неверный боковой зазор между зубьями шестерен главной передачи.

Шум при движении на повороте

1. Тугое вращение сателлитов на оси.

2. Задиры на рабочей поверхности оси сателлитов.

3. Заедание шестерен в коробке дифференциала.

4. Неправильный зазор между зубьями шестерен дифференциала.

Стук в начале движения автомобиля

1. Увеличенный зазор в шлицевом соединении вала ведущей шестерни с фланцем.

2. Увеличенный зазор в зацеплении шестерен главной передачи.

3. Износ отверстия под ось сателлитов в коробке дифференциала.

4. Износ шлицевого соединения с полуосями.

Утечка масла

1. Износ или повреждение сальника ведущей шес​терни.

2. Износ сальника корпуса внутреннего шарнира.

3. Ослабление крепления крышек подшипников корпусов внутренних шарниров или крышек картера.

4. Повреждение уплотнительных прокладок.

Диагностирование тормозной системы

Перед тем как искать причины неполадок в тормозах, убедитесь в том, что шины в хорошем состоянии и правильно накачаны, что хорошо отре​гулирована установка колес и что груз равномерно распределен в автомобиле.

При торможении автомобиль уводит в сторону

1. Неправильная регулировка тормозных колодок.

2. Неодновременная замена накладок на обоих ко​лесах одной оси.

3. Неодинаковое давление воздуха в шинах перед​них колес.

4. Задиры или глубокие риски на зеркале одного из тормозных барабанов передних колес.

5. Повреждена,  намокла или замаслена передняя тормозная колодка с одной стороны.

6. Сильно изношен материал передней тормозной колодки или диск с другой стороны.

7. Плохо закреплены или разъединились детали пе​редней подвески.

8. Поршень имеет царапины или приобрел оваль​ную форму.

9. Плохо закреплены болты крепления суппорта.

10. Плохо отрегулирован подшипник колеса.

11. Утечка тормозной жидкости в одном из колесных цилиндров.

12. Заедание поршня колесного цилиндра.

13. Закупоривание стальной трубки вследствие вмя​тины или засорения.

14. Разное давление в шинах.

15. Неправильные углы установки колес.

16. Неправильные установки регуляторов давления.  Неисправен регулятор давления.

Визг

1. Износ передних тормозных колодок — шум вы​зван трением датчика износа об диск.  

2. «Заполированные» или загрязненные передние колодки.

3. Грязный или оцарапанный диск.  

4. Погнута поддерживающая пластина.  

5. Ослабление стяжной пружины тормозных коло​док заднего тормоза.

6. Овальность тормозных барабанов задних тормо​зов.

7. Замасливание фрикционных накладок.  

8. Износ накладок или включение в них инородных тел.

9. Чрезмерное биение тормозного диска или нерав​номерный износ.

Слишком большая длина хода педали тормоза

1. Недостаток жидкости в главном тормозном ци​линдре.

2. Воздух в системе.  

3. Биение диска.

4. Не отрегулированы тормоза.  

5. Повреждение манжеты главного цилиндра.  

6. Течь жидкости из колесных цилиндров.

7. Слишком большие зазоры механизмов пневматической тормозной системы

Педаль проваливается

 Недостаток или отсутствие жидкости в бачке главного цилиндра, неисправный главный ци​линдр.

При нажатии педаль тормоза пружинит

1. Воздух в трубках тормозов.

2. Износились резиновые тормозные шланги.

3. Ослабли крепежные болты главного тормозного цилиндра.

4. Неисправен главный цилиндр.

5. Неправильный зазор передних или задних тор​мозных колодок.

6. Засорено выходное отверстие крышки бачка.

7. Деформированы резиновые трубки тормозов.

8. Размякли или разбухли уплотнения суппортов.

9. Некачественная тормозная жидкость.

10. Коррозия, неровность поверхности или повышенный торцевой бой тормозных дисков, или овальность, конусность тормозных барабанов.

Педаль тормоза вибрирует при срабатывании тор​мозов

1. Повреждены,   изношены   или   разрегулированы подшипники колес.

2. Суппорт неправильно установлен.

3. Износ и непараллельность дисков.

4. Неодинаковая толщина всех дисков.

5. Барабаны приобрели овальную форму.

Заклинивание тормозов (проявляется в снижении оборотов двигателя или чрезмерном нагреве дисков колес после движения)

1. Неправильная регулировка выводной тяги на тор​мозной педали.

2. Блокирован регулятор цилиндра. 

3. Заклинивание поршней рабочих цилиндров. 

4. Износ передних тормозных колодок. 

5. Стояночный тормоз не выключается. Засорены трубки тормозов.

6. Неправильный зазор между колодкой и бараба​ном.

7. Засорение компенсационного отверстия главного цилиндра.

8. Разбухание резиновых манжет главного цилиндра (не растормаживаются все цилиндры) или манжет колесных цилиндров вследствие попадания в сис​тему минерального масла или бензина. 

9. Отсутствует свободный ход педали тормоза из-за неправильного положения выключателя стоп-сигнала.

10. Нарушено выступание регулировочного болта ва​куумного усилителя относительно плоскости кре​пления главного цилиндра.

11. Заедание корпуса клапана вакуумного усилителя вследствие разбухания диафрагмы или защемле​ния уплотнителя крышки усилителя или защит​ного колпачка.

12. Засорение компенсационного отверстия в глав​ном цилиндре.

13. Заедание поршня главного цилиндра.

14. Не работает система экстренного растормаживания.

15. Неисправен энергоаккумулятор.

16. Конденсат в системе.

Задние тормоза блокируются при легком торможе​нии

1. Слишком высокое давление в шинах.

2. Сильный износ шин.

3. Поврежден или разрегулирован корректор тор​мозного усилия.   

Задние тормоза блокируются при сильном тормо​жении

1. Слишком высокое давление в шинах.

2. Сильный износ шин.

3. Накладки передних тормозов загрязнены маслом, грязью или водой, неисправен главный цилиндр или суппорт.

Уменьшенный ход педали тормоза

Упорное кольцо устройства для автоматического поддержания зазора между колодкой и барабаном не фиксирует колодку в отторможенном состоя​нии.

Неполное возвращение педали тормоза после тормо​жения из-за ослабления оттяжной пружины педали

1. Заедание подвижного седла следящего механизма гидровакуумного усилителя при возвращении в нижнее положение после прекращения нажатия на педаль.

2. Ослабла или поломалась стяжная пружина коло​док тормоза.

3. Заедание поршня в колесном цилиндре вследст​вие коррозии или засорения.

4. Набухание уплотнительных манжет колесного цилиндра в результате попадания минерального масла или какой-либо другой жидкости на нефтя​ной основе.

Большое усилие на педали при торможении

1. Изношены накладки.  

2. Замасливание тормозных накладок.  

3. Неполное прилегание тормозных накладок.  

4. Засорение воздушного фильтра гидровакуумного усилителя.

5. Порвана диафрагма камеры гидровакуумного усилителя.

6. Порвана диафрагма подвижного седла гидроваку​умного усилителя.

7. Шариковый клапан поршня гидровакуумного усилителя пропускает тормозную жидкость, пе​даль отдает назад.

8. Засорен воздушный фильтр вакуумного усилите​ля.

9. Заедание корпуса клапана вакуумного усилителя вследствие разбухания диафрагмы или защемле​ния уплотнителя крышки усилителя или защит​ного колпачка.

10. Поврежден шланг, соединяющий вакуумный уси​литель и впускную трубу двигателя, или ослабло его крепление на штуцерах.  

11. Разбухание уплотнителей цилиндров из-за попа​дания в жидкость бензина или минеральных ма​сел.

12. Неисправны тормозные краны.

Дребезжание или «писк» в тормозных механизмах

1. Ослабло крепление тормозного щита.  

2. Плохой контакт накладок с барабанами.  

3. Ослабли гайки опорных пальцев колодок.

Большое усилие на рукоятке ручного тормоза

Замасливание   тормозных   накладок  тормозной жидкостью,  вытекающей из заднего колесного цилиндра.

Греются тормозные барабаны при отпущенной пе​дали ножного тормоза и рукоятке стояночной тормоз​ной системы

1. Не растормаживается колесо.

2. Неправильная регулировка привода стояночной тормозной системы.

3. Отсутствие возврата колодок и разжимного рыча​га ручного привода в исходное положение из-за заедания тросов в направляющих трубках.

Не держит стояночный тормоз

Большой свободный ход в механизме привода ручного тормоза.

Недостаточная эффективность торможения

1. Плохо работает усилитель тормозного привода.

2. Сильный износ прокладок или передних тормоз​ных колодок.

3. Один или несколько поршней заклинивает.

4. Тормозные передние колодки загрязнены маслом или смазкой.

5. Новые передние тормозные колодки еще не при​работались.

6. Износ или повреждение главного цилиндра.

7. Утечка тормозной жидкости из колесных цилинд​ров.

8. Воздух в тормозной системе.

9. Повреждены резиновые уплотнители в главном тормозном цилиндре.

10. Повреждены резиновые шланги системы гидро​привода.

11. Не достаточное давление в системе.

12. Не исправен компрессор.

Самопроизвольное торможение при работающем двигателе

1. Подсос воздуха в вакуумном усилителе между корпусом клапана и защитным колпачком: разру​шение  или  перекос уплотнителя крышки или плохая фиксация его вследствие повреждения стопорящихся деталей, износ уплотнителя, не​достаточная смазка уплотнителя крышки.

2. Отсутствие зазоров в механизмах пневматической тормозной системе.

Не растормаживается одно колесо

1. Колодка  тормоза туго  вращается  на опорном пальце.

2. Отсутствие зазора между накладкой колодки и ба​рабаном из-за неправильной установки упорного кольца автоматической регулировки. 

3. Ослабла или поломалась стяжная пружина коло​док заднего тормоза.

4. Заедание поршня в колесном цилиндре вследст​вие коррозии.

5. Набухание уплотнительных колец колесного ци​линдра из-за попадания в жидкость горюче-сма​зочных материалов.

6. Отсутствие зазора между колодками и барабаном. 

7. Нарушение  положения  суппорта относительно тормозного диска при ослаблении болтов крепле​ния к кронштейну.

8. Повышенное биение тормозного диска (более 0,5 мм).

Неравномерное торможение колес

1. Не работают амортизаторы. 

2. Нарушен угол развала колес (износ внутренних дорожек протектора).

3. Пониженное давление воздуха в шинах (большой износ по краям протектора).

4. Повышенное давление воздуха в шинах (большой износ в средней части протектора). 

5. Занижено схождение передних колес (износ внут​ренних дорожек протектора). 

6. Увеличено   схождение   передних   колес   (износ внешних дорожек протектора).

Биение колеса

1. Нарушение балансировки колес: неравномерный износ протектора по окружности, смещение ба​лансировочных грузиков и шин при монтаже, де​формация обода, повреждение шин. 

2. Увеличенный зазор в подшипниках ступиц колес.

Диагностирование подвески и рулевого управления 

Требуется большое усилие на руле

1. Мало смазки в шаровых шарнирах.

2. Разрегулированы углы установки колес.

3. Разрегулирована рулевая передача, или не хватает смазки.

4. Неправильная регулировка подшипников колес.

5. Износ или повреждение рулевой передачи.

6. Износ или повреждение шаровых шарниров.

7. Деформация деталей рулевого привода.

8. Неправильная установка углов передних колес.

9. Перетянута регулировочная гайка оси маятнико​вого рычага.

10. Низкое давление в шинах передних колес.

11. Отсутствует масло в картере рулевого механизма.

12. Несоосность вала червяка с валом рулевого меха​низма.

13. Недостаточно масла в бачке гидроусилителя ру​левого управления.

14. Заедание золотника распределителя гидроусили​теля.

15. Недостаточное давление гидронасоса.

16. Внутренние утечки в гидронасосе, распределите​ле и цилиндре.

17. Слабое натяжение ремня привода гидронасоса.

Увеличенный люфт в рулевом управлении

1. Ослабли подшипники колес.

2. Сильный износ втулок подвески.

3. Плохо отрегулирован привод рулевого управле​ния.

4. Неправильно отрегулирован люфт рулевого коле​са.

5. Ослабли крепежные болты рулевой передачи.

6. Износ привода рулевого управления.

7. Ослабление болтов крепления картера рулевого механизма.

8. Ослабление гаек шаровых пальцев рулевых тяг.

9. Увеличенный зазор в шарнирах.

10. Увеличенный зазор в зацеплении ролика с червя​ком.

11. Слишком большой зазор между осью маятнико​вого рычага и втулками.

12. Увеличенный зазор в подшипниках червяка.

Недостаточная мощность гидроусилителя

1. Неисправен или плохо отрегулирован приводной ремень насоса.

2. Низкий уровень жидкости.

3. Ухудшена пропускная  способность шлангов  и трубок.

4. Воздух в гидросистеме.

5. Поврежден насос гидроусилителя.

Рулевое колесо не возвращается из поворота

1. Неправильные углы установки колес.

2. Низкое давление в шинах.

3. Неправильно соединены рулевые тяги.

4. Изношен или поврежден шаровой шарнир.

5. Изношен или поврежден рулевой механизм.

6. Недостаточно масла в рулевом механизме.

Разное усилие в обоих направлениях (с усилителем)

1. Утечки в системе.

2. Засорение каналов жидкости в гидросистеме.

3. Заедание золотника гидрораспределителя.

4. Воздух в системе.

5. Недостаточное давление жидкости в системе.

Шум в насосе рулевого управления с усилителем

1. Слишком высокое давление в системе.

2. Недостаток масла в насосе.

3. Наличие воздуха в системе.

4. Засорены шланги или масляный фильтр в насосе.

5. Ослабла посадка шкива.

6. Плохо отрегулирован приводной ремень.

7. Неисправен насос — сильный износ статора, за​диры на поверхности крышек или ротора, заеда​ние лопастей в пазах ротора, неисправен под​шипник.

8. Неверна регулировка предварительного натяга пружины рулевого механизма.

9. Стуки в рулевом управлении 

10. Увеличенный зазор в подшипниках ступиц пе​редних колес.

11. Ослабление гаек шаровых пальцев рулевых тяг. 

12. Увеличенный зазор между осью маятникового рычага и втулками.

13. Ослаблена регулировочная гайка оси маятнико​вого рычага.

14. Нарушен зазор в зацеплении ролика с червяком или в подшипниках червяка. 

15. Увеличенный зазор в шаровых шарнирах рулевых тяг.

16. Ослабление болтов крепления картера рулевого механизма или кронштейна маятникового рыча​га. Ослабление гаек крепления поворотных рычагов.

Утечка масла из картера рулевого механизма

1. Износ сальника вала сошки или червяка. 

2. Ослабление болтов, крепящих крышки картера рулевого механизма. 

3. Повреждение уплотнительных прокладок.

4. Автомобиль уводит в сторону

5. Повреждена шина.

6. Сильный износ деталей подвески или системы управления.

7. Ослабли гайки или болты крепления колеса.

8. Нарушение углов установки передних колес.

9. Неверный зазор в подшипниках ступиц передних колес.

10. Неодинаковая упругость пружин подвески.

11. Неполное растормаживание одного колеса.

12. Значительная разница в износе шин.

13. Повышенный дисбаланс передних колес.

14. Смещение   заднего   моста   из-за   деформации штанг задней подвески.

15. Неодинаковое давление в шинах.

16. Нарушены углы установки передних колес.

17. Деформированы поворотные кулаки или рычаги подвески.

18. Неровное расположение стального пояса ради​альных шин относительно оси симметрии шины (некачественные шины).

19. Неодинаковая длина полуосей (валов привода) переднеприводного автомобиля — это нормально и заметно только при резком разгоне.

Угловые колебания передних колес

1. Давление воздуха в шинах не соответствует нор​ме.

2. Не работают амортизаторы.

3. Ослабли гайки крепления пальцев шаровых шар​ниров.

4. Нарушение углов установки передних колес.

5. Износ резинометаллических шарниров осей ры​чагов.

Избыточное продольное колебание кузова или раска​чивание при торможении и на поворотах

1. Неисправные амортизаторы.

2. Сломаны или ослабли рессоры и/или детали под​вески.

3. Износ или повреждение поперечного стабилиза​тора или его втулок.

Поперечные колебания кузова

1. Повышенное осевое биение колеса.

2. Повышенное осевое биение шины.

3. Неровное расположение стального пояса ради​альных шин относительно оси симметрии шины (некачественные шины).

Вибрация

1. Неправильное давление в шинах.  

2. Износ или повреждение подшипников.  

3. Неправильная регулировка углов установки ко​лес.

4. Износ или повреждение шарниров рулевого при​вода.

5. Износ или повреждение нижнего шарнира под​вески.

6. Плохо отрегулирована рулевая передача.  

7. Разбалансированы колеса.  

8. Ослабли гайки или болты крепления.  

9. Износ задних амортизаторов.  

10. Усталость или повреждение рессор.

Шум и стуки в подвеске при движении автомобиля

1. Неисправны амортизаторы.

2. Ослабли болты, крепящие штангу стабилизатора поперечной устойчивости.

3. Износ резинометаллических шарниров рычагов.  

4. Ослабло крепление амортизаторов, или износи​лись резиновые втулки проушин амортизаторов.  

5. Износ шаровых шарниров рычагов подвески.  

6. Повышенный зазор в подшипниках передних ко​лес.

7. Большой дисбаланс колес.  

8. Деформация обода или диска колеса.  

9. Осадка или поломка пружины.  

10. Износ резиновых втулок штанг задней подвески.  

11. Стук от «пробоя» подвески вследствие разруше​ния буферов сжатия.

Частые «пробои» подвески

1. Перегрузка автомобиля.  

2. Осадка пружин подвески.  

3. Увеличенный зазор в шарнирах.  

4. Повреждены шарниры.  Износ амортизаторов.  

5. Деформированы шина или диск.

6. Ослабли гайки или болты крепления колеса.

7. Сильный износ или повреждение шин.

8. Плохо закреплены, изношены или повреждены детали управления.

9. Увеличенный зазор в подшипниках ступиц пе​редних колес.

10. Дисбаланс колес.

11. Ослабление болтов крепления картера рулевого ме​ханизма или кронштейна маятникового рычага.

12. Нарушен зазор в зацеплении ролика с червяком.

13. Из-за перегрузки задней оси не поддаются регу​лировке углы установки передних колес.

14. Деформация оси нижнего рычага.

15. Деформация поперечины подвески в зоне перед​них болтов крепления осей нижних рычагов.

16. Деформация поворотного кулака, рычагов под​вески или элементов передка кузова.

17. Неправильное давление в шинах.

18. Недостаточно смазан шаровой шарнир или руле​вой привод.

19. Неисправен амортизатор.

20. Повреждена рессора.

21. Изношены или повреждены шлицы задней полу​оси.

22. Изношен  или  поврежден  вкладыш  крепления заднего амортизатора, неверный зазор муфты зад​ней оси.

Недостаточное сопротивление амортизатора при ходе сжатия

1. Негерметичность клапана сжатия.

2. Недостаточное количество жидкости из-за утеч​ки.

3. Износ направляющей втулки и штока.

4. Жидкость загрязнена механическими примесями.

5. Износ или разрушение дисков клапана сжатия.

6. Недостаточное сопротивление амортизатора при ходе отдачи.

7. Негерметичность клапана отдачи или перепуск​ного клапана.

8. Поломка или залегание в канавке поршневого кольца.

9. Недостаточное количество жидкости из-за утеч​ки.

10. Задиры на поршне или цилиндре. 

11. Износ отверстия направляющей втулки. 

12. Жидкость загрязнена механическими примесями. 

13. Осадка пружины клапана отдачи.

Стуки и скрипы амортизаторов

1. Износ резиновых втулок в проушинах.

2. Деформация кожуха в результате ударов. 

3. Недостаточное количество жидкости из-за утеч​ки.

4. Ослабление гаек резервуара, поршня. 

5. Заедание поршня из-за деформации цилиндра, резервуара или штока. Ослабление гаек крепления амортизаторов. 

6. Поломка деталей амортизаторов.

Сильный износ шин

1. Плохо накачаны шины. 

2. Разбалансированы шины. 

3. Повреждены диски колес.

4. Износ деталей системы управления или подвес​ки.

5. Погнут или скручен рычаг подвески. 

6. Езда на высокой скорости по неровным дорогам. 

7. Слишком резкие разгоны автомобиля с пробук​совкой колес.

8. Частое пользование тормозами с блокировкой колес.

9. Нарушены углы установки колес. 

10. Повышенный зазор в подшипниках ступиц колес. 

11. Перегрузка автомобиля.

12. Не выполнялась рекомендуемая схема переста​новки колес.

Сильный износ шин по внешнему краю

1. Неправильное давление в шинах. 

2. Слишком высокая скорость на поворотах. 

3. Излишнее схождение колес.

Сильный износ шин по внутреннему краю

1) Неправильное давление в шинах. 

2) Отрицательное схождение колес. 

3) Ослабли или повреждены детали системы управ​ления.

Протектор шины изношен в одном месте

1. Разбалансировка колеса. 

2. Поврежден диск колеса. 

3. Дефектная шина.

Визг шин на виражах

1. Ненормальное давление в шинах. 

2. Неправильная установка углов передних колес. 

3. Деформированы поворотный кулак, рычаги под​вески, поперечина или элементы передка кузова.

Неравномерный износ шин

1. Повышенная скорость на поворотах. 

2. Большие износы шарниров и втулок подвески. 

3. Дисбаланс колес (появление пятен, равномерно расположенных по окружности на крайних до​рожках, а при длительной езде с несбалансиро​ванным колесом и на центральной дорожке). 

4. Излишняя скорость.

Неустойчивость

1. Нарушены углы установки передних колес. 

2. Увеличенный зазор в подшипниках передних ко​лес.

3. Ослабление гаек шаровых пальцев рулевых тяг. 

4. Слишком большой зазор в шаровых шарнирах ру​левых тяг.

5. Ослабление болтов крепления картера рулевого ме​ханизма или кронштейна маятникового рычага.

6. Увеличенный  зазор в зацеплении ролика и чер​вяка.

7. Деформированы поворотные кулаки или рычаги подвески.

Диагностирование аккумулятора

Стартер   медленно прокручивает коленвал двигателя

1. Батарея разряжена ниже допустимого предела.  

2. Короткое замыкание в одном из элементов.  

3. Повышенное падение напряжения в цепи пита​ния стартера.

4. Недостаточный уровень электролита.  

5. Разрушение положительных пластин.

Повышенный разряд батареи при эксплуатации

1. Приводной ремень генератора поврежден  или плохо отрегулирован.

2. Клеммы аккумулятора плохо прикреплены или корродированны.  

3. Генератор плохо заряжает.

4. Неплотно соединены или разорваны провода в зарядной цепи.

5. Повреждение пластин аккумулятора.  

6. Недостаточен уровень электролита в аккумуля​торной батарее.

7. Замыкание в электропроводке, ведущее к посто​янному потреблению энергии батареи.  

8. Проскальзывание ремня привода генератора. 

9. Неисправен генератор.

10. Повреждение изоляции в системе электрообору​дования.

11. Короткое замыкание между пластинами.  

12. Подключение   новых  потребителей  владельцем автомобиля сверх допустимых пределов.

13. Загрязнение электролита посторонними приме​сями.

14. Чрезмерное загрязнение поверхности батареи.

15. Уровень электролита ниже верхней кромки пла​стин.

Быстрое выкипание электролита

1. Неисправен регулятор напряжения.

2. Повышенный уровень электролита, приводящий к выплескиванию.

3. Просачивание электролита через трещины в кор​пусе.

4. Кипение электролита вследствие очень высокого напряжения.

5. Кипение электролита и перегрев батареи из-за сульфатации пластин
Диагностирование генератора

При включении зажигания лампочка генератора не загорается

1. Неисправна лампа.

2. Неисправен генератор.

3. Неисправность в печатной схеме, проводке или . патроне лампы.

4. Разрегулировано или повреждено реле контроль​ной лапы заряда.

5. Обрыв в соединении между штекером реле кон​трольной лампы заряда и штекером блока предо​хранителей.

6. Короткое замыкание одного или нескольких от​рицательных вентилей генератора.

7. Замыкание обмотки статора на «массу».

Лампочка генератора не гаснет

1. Неисправен генератор или зарядная сеть.

2. Поврежден или плохо отрегулирован приводной ремень генератора.

Контрольная лампа горит или периодически загора​ется при движении автомобиля

1. Проскальзывание ремня привода генератора.

2. Обрыв в соединении между штекером реле кон​трольной лампы заряда и центром звезды генера​тора.

3. Разрегулировано или повреждено реле контроль​ной лампы заряда.

4. Обрыв в цепи питания обмотки возбуждения.

5. Разрегулирован или поврежден регулятор напря​жения.

6. Износ или зависание щеток генератора.

7. Окисление контактных колец.  

8. Обрыв или короткое замыкание на «массу» об​мотки возбуждения генератора.

9. Короткое замыкание одного или нескольких по​ложительных вентилей генератора.

10. Обрыв в одном или нескольких вентилях генера​тора.

11. Обрыв в соединении между штекерами реле кон​трольной лампы заряда.

12. Обрыв или межвитковое замыкание в обмотке статора.

Генератор работает, аккумулятор заряжается слабо

1. Слабое натяжение ремня: проскальзывание при большой частоте вращения и при работе генера​тора под нагрузкой.

2. Ослаблено крепление наконечников проводов на генераторе и аккумуляторе, окислены выводы ак​кумулятора, повреждены провода.

3. Неисправна аккумуляторная батарея.

4. Разрегулирован или поврежден регулятор напря​жения.

5. Плохой контакт между «массой» и корпусом регу​лятора напряжения.

6. Слабо натянуты ремни.

7. Витковое замыкание или обрыв в цепи одной из фаз статорной обмотки генератора.  

8. Повреждение одного из диодов выпрямительного блока.

Повышенная шумность генератора

1. Ослаблена гайка шкива генератора.  

2. Межвитковое замыкание обмотки статора (вой генератора).  

3. Скрип щеток.

4. Сильно окислены полюсные выводы аккумуля​торной батареи и наконечники проводов, слабо затянуты наконечники.

5. Межвитковое замыкание в обмотке тягового ре​ле, замыкание ее на «массу» или обрыв.  

6. Отсоединился наконечник провода от штекера тягового реле или выключателя зажигания.  

7. Неисправна контактная часть выключателя зажи​гания.

8. Недостаточное количество смазки в подшипни​ках.

9. Задевание ротора за полюса статора.  

10. Износ подшипников.  

11. Заедание подшипников.  

12. Выработка посадочного места под подшипник.

Увеличенный осевой люфт вала якоря

Износ подшипников.

Нет заряда аккумуляторной батареи

1. Зависание щетки.  

2. Подгорание контактных колец.  

3. Обрыв цепи возбуждения.  

4. Задевание ротора за полюса статора.  

5. Неисправен регулятор напряжения.  

6. Слабо натянут ремень.  

7. Обрыв проводов от клемм «+» или «-».

Быстрый износ щеток и контактных колец

1. Увеличение биения контактных колец.  

2. Попадание масла на контактные кольца.

Поломка крепления генератора или частое ослабле​ние крепления генератора

1. Увеличенный дисбаланс шкива или ротора.

2. Наличие вмятин на шкиве коленчатого вала или водяного насоса.

 Диагностирование стартера

Стартер и тяговое реле не включаются

1. Сильно разряжена аккумуляторная батарея.

2. Окислились клеммы и наконечники аккумуля​торной батареи.

3. Неисправен выключатель зажигания и стартера.

4. Неисправно дополнительное реле.

5. Обрыв провода от дополнительного реле к тяго​вому реле стартера.

6. Обрыв или ненадежный контакт с «массой» удер​живающей обмотки тягового реле.

Тяговое реле включается, но якорь не вращается

1. Сильно разряжена аккумуляторная батарея.

2. Окислились клеммы и наконечники аккумуля​торной батареи.

3. Подгорание контактов в выключателе стартера на тяговом реле.

4. Зависание щеток стартера или их износ.

5. Заклинивание якоря стартера в результате «раз​носа» обмотки.

Тяговое реле включается и быстро выключается — стучит

1. Сильно разряжена аккумуляторная батарея.

2. Окислились клеммы и наконечники аккумуля​торной батареи.

3. Обрыв  или  ненадежный  контакт с  «массой», удерживающей обмотки тягового реле.

4. Разрегулировка дополнительного реле.

Стартер работает, не вращая вала двигателя

1. Отошли болты крепления стартера. 

2. Застревает шестерня стартера. 

3. Изношены или сломаны зубья шестерни стартера или венца маховика.

4. Пробуксовка муфты свободного хода бендикса. 

5. Поломка рычага включения муфты или выскаки​вание его оси.

6. Поломка поводкового кольца муфты или буферной пружины.

Стартер включается, но шестерни не входят в зацепление

1. Неправильная регулировка.

2. Забиты зубья венца и шестерни привода.

3. Ослабла буферная пружина на приводе стартера.

Стартер вращает коленвал медленно и с повышенным шумом

1. Износ подшипников и задевание якоря за полю​са.

2. После пуска двигателя стартер не выключается. Заедание привода на шлицевой части вала.

3. Спекание контактов дополнительного реле или контактов во включателе на тяговом реле. 

4. Заедание якоря тягового реле.

При включении стартера якорь движется слишком медленно, тяговое реле срабатывает

1. Неисправна или разряжена аккумуляторная батарея.

2. Окислены полюсные выводы аккумуляторной батареи и наконечники проводов, слабо затянуты наконечники.

3. Окислены контактные болты тягового реле.

4. Ослабли гайки крепления наконечников проводов.

Рекомендации по написанию курсовой работы − определение затрат на внедрение и эксплуатацию поста диагностирования

Выполнение курсовых работ в рамках изучения дисциплины «Диагностирование автомобильного транспорта» преследует цель обучения студента приемам работы с учебной, специальной литературой по автомобилям, навыкам научно-исследовательской работы. 

В рабочей программе дисциплины указана основная и дополнительная литература. Однако при выполнении курсовой работы студент не должен ограничиваться данным списком литературы, а самостоятельно найти специальную литературу по раскрываемому им вопросу в курсовой работе.

Курсовая работа должна включать:

Оглавление, введение, конструкция диагностируемого узла, агрегата или системы; средства диагностирования узла, агрегата или системы; основные неисправности узла, агрегата или системы; методика проведения диагностирования с помощью средств диагностирования; определение общих годовых затрат на пост диагностики; расчет годовой экономии при внедрении поста диагностирования и срока его окупаемости; заключение; библиографический список.

Объем пояснительной записки – 20-25 листов. Оформление должно соответствовать ГОСТу 7.32-91 «Структура и правила оформления», изложенном в методических указаниях «Основные требования к оформлению текста пояснительной записки при выполнении  дипломного проекта», С-Петербург, 2000г.

 Введение, заключение, список литературы, главы печатаются с новой страницы заглавными буквами и выделяются жирным шрифтом. Графики, таблицы выполняются ручным способом или с помощью специальных компьютерных программ. Страницы скрепляются жесткой обложкой специальных папок для выполнения курсовых работ. В отдельных случаях, с разрешения руководителя,  работа может быть выполнена в рукописном варианте разборчивым почерком черной или синей пастой с соблюдением указанных требований.

Исходные данные для контрольной работы выбирается по двум последним цифрам зачетной книжки (предпоследняя цифра – табл. 1; последняя цифра – табл.2).

Исходными данными для расчета являются: капитальные затраты на покупку оборудования (К1), капитальные затраты на проектные работы (К2), капитальные затраты на строительные работы (К3), капитальные затраты на монтажные работы (К4), среднегодовой пробег автомобиля (Lг), списочное количество автомобилей на предприятии (Асп), тип автомобиля.

Таблица 1

Исходные данные к курсовой работе

	
	Цифра зачетной книжки

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Тип автомобиля
	легковой
	автобус
	грузовой
	легковой
	автобус
	грузовой
	легковой
	автобус
	грузовой
	грузовой

	К1, тыс.руб.
	1900
	1800
	2000
	1500
	1600
	1100
	1700
	850
	900
	750

	К2, тыс.руб.
	1100
	900
	1100
	500
	750
	120
	450
	500
	800
	600

	К3, тыс.руб.
	1500
	400
	350
	250
	450
	550
	900
	600
	800
	600

	К4, тыс.руб.
	2200
	2500
	2300
	2100
	2400
	2600
	2450
	2100
	2200
	2250


Таблица 2

Исходные данные к курсовой работе

	
	Цифра зачетной книжки

	
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	LГ, тыс. км
	50
	90
	82
	70
	100
	75
	85
	65
	55
	95

	АСП, ед.
	200
	180
	220
	190
	170
	160
	205
	210
	240
	230

	Индиви-

дуальное задание
	Диагностирование КШМ

 и ГРМ
	Диагностирование системы зажигания
	Диагностирование система питания дизеля
	Диагностирование системы охлаждения и смазки
	Диагностирование трансмиссии
	Диагностирование системы питания инжекторного двигателя
	Диагностирование подвески
	Диагностирование рулевого управления
	Диагностирование тормозных систем
	Диагностирование переднего моста и колёс


Пример расчёта эффективности определение затрат на внедрение и эксплуатацию поста диагностирования
Капитальные затраты (K, руб.)  равны:
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Годовые эксплуатационные затраты на пост диагностирования выражаются в следующем: зарплата двум лаборантам и руководителю поста, стоимость электроэнергии, стоимость тепловой энергии, затраты на текущий ремонт оборудования и амортизационные отчисления на капитальный ремонт и восстановление.

Эксплуатационные затраты:
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Зарплата двум лаборантам и руководителю поста (ЗОПЛ), равна:
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где СТ – часовая тарифная ставка лаборанта и руководителю (рассчитывается отдельно), руб.; ФРМ – фонд рабочего времени места, ч.; Пр – размер премии, %; НРК.СН – размер северного и районного коэффициента, %.

НРК.СН ,Пр, СТ –выбирается студентом самостоятельно.

Общие затраты предприятия на оплату труда, социальный налог и страхование от несчастных случаев на производстве:
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где НСОЦ  – размер отчислений на социальные налоги, % (НСОЦ − данные на текущий период); ОСТ  – размер отчислений на обязательное страхование от несчастных случаев на производстве (базовая ставка на автотранспорте ОСТ=100), %.

Затраты электрической энергии на привод роликов стенда для проверки тормозных механизмов определяют два электродвигателя общей мощностью 3 кВт и один вентилятор мощностью 2 кВт. Из расчёта, что электродвигатели непрерывно работают в течение двух часов за смену в течение года, а вентилятор пять часов, вычисляем затраты на силовую электроэнергию:
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где  ЗЭС – затраты на силовую электрическую энергию, руб.; NЭД – суммарная мощность электродвигателей, кВт; ТР – время работы, ч; СКЧ – стоимость одного киловатт-часа электроэнергии, руб. (СКЧ − данные на текущий период); ДРГ – число рабочих дней в году.

Затраты электроэнергии на освещение участка диагностирования определяются из формулы:
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где  ЗЭО – затраты на осветительную электрическую энергию, руб.; NЛ − мощность лампы, кВт; n − количество ламп (n = 10 шт.).

Общие затраты на электроэнергию составят:
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Затраты на отопление:
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где Q – годовой расход тепла, Гкал (на отопление помещения расходуется 70 Гкал/год.); СОТПЛ − стоимость единицы Гкал, руб. (СОТПЛ − данные на текущий период).

Затраты на текущий ремонт оборудования поста (СТ, руб.):
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где К1 – стоимость оборудования, руб.; (KТ – отчисления на текущий ремонт оборудования поста (составляет 1,5 % от капитальных затрат).

Амортизация основных производственных фондов:

АО.Ф..=
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где К1 – стоимость оборудования (основных фондов), руб.; tисп – полезный срок использования оборудования (условно обобщенно к одной 5-ой группе классификации основных фондов (tисп=7)), лет.

Годовая экономия средств при внедрении поста диагностирования

Годовая экономия средств при внедрении поста диагностики складывается из следующих элементов:

1. Вследствие экономии всеми автомобилями предприятия за счёт уточнённой индивидуальной регулировки приборов системы питания и зажигания:
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где  ЭТ – экономии средств всеми автомобилями предприятия за счёт уточнённой индивидуальной регулировки приборов системы питания и зажигания, руб;

       Асп – списочное количество автомобилей;

       (В – коэффициент выпуска автомобилей на линию ((В = 0,5);

       Lг – годовой пробег автомобиля, тыс. км.;

       QФ – средний фактический расход топлива, л/100 км.;

       СБ – стоимость топлива, руб.(СБ − данные на текущий период);

       (Q – экономия топлива ((Q = 2−5 %).       

2. Вследствие исключения целого ряда операций за счёт принудительного контроля автомобилей перед ТО и ТР и определения необходимого объёма работ в среднем на 10 % от нормативной стоимости ТО-2:
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где  ЭТО – экономия средств всеми автомобилями предприятия ввиду исключения целого ряда операций за счёт внедрения диагностирования, руб.;

         С2 – стоимость ТО-2 на 1000 км пробега, руб.;

         (С2 – экономия средств от сокращения объёма ТО и ТР, %.

3. Вследствие сокращения простоев во время ТО и на линии за счёт уменьшения трудоёмкости ТО и количества неисправностей по техническим причинам в среднем на 10 %:
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где  ЭПР – экономия средств всеми автомобилями предприятия вследствие сокращения простоев во время ТО и на линии за счёт уменьшения трудоёмкости ТО, руб.;

        СМС – стоимость машино-смены, руб.;

        (СМС – экономия средств за счёт сокращения простоев, %;

        L2  – периодичность ТО-2, км.

Суммарная годовая экономия на весь парк автомобилей (Э):
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В результате сокращения расходов на топливо, техническое обслуживание, текущий ремонт и шины снижаются переменные статьи себестоимости перевозок.

Срок окупаемости капитальных затрат на организацию технической диагностики перед ТО – 2 составит:
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ТЕМАТИКА КУРСОВЫХ РАБОТ

1. Расчет внедрения участка диагностирования.

2. Диагностирование узлов и систем автомобиля:

· Диагностирование КШМ и ГРМ;

· Диагностирование системы зажигания;

· Диагностирование система питания дизеля;

· Диагностирование системы охлаждения и смазки;

· Диагностирование трансмиссии;

· Диагностирование системы питания инжекторного двигателя;

· Диагностирование подвески;

· Диагностирование рулевого управления;

· Диагностирование тормозных систем;

· Диагностирование переднего моста и колёс.
4. Самостоятельные работы и индивидуальные задания, тесты – виды работы, обеспечивающей повышение уровня самостоятельной деятельности студентов Контроль знаний студентов
4.1. Текущий контроль
	УТВЕРЖДАЮ:

Зав. кафедрой  "ТТМиО"

_________В. Ф. Свойкин

Протокол № __  от «___» ________ 201_г
	Кафедра: Технологические, транспортные машины и оборудование

Дисциплина:  Диагностирование технического состояния транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования
Направления бакалавриата: 23.03.03  Эксплуатация транспортно-технологических машин  и комплексов
 Направленность (профиль): Автомобильный сервис 
Для: всех форм обучения 




ТЕСТовые задания
Вариант  1

1. К структурным параметрам автомобиля относятся:

1) входные;

2) выходные;

3) косвенные;

4) второстепенные;

5) первичные.

2. При проведении ТО-2 и ТР техническая диагностика:

1) Проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность движения автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен;

2) Проводится по узлам и механизмам автомобиля с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен, и выделением промежуточного класса значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров;

3) Проводится по узлам и механизмам с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок;

4) Приравнивается к линейному диагностированию и возлагается на водителя, который использует как объективную оценку с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания);

5) Приравнивается к интегральному диагностированию, который проводится с помощью различных средств диагностирования, до проведения ТО-1, с включением в общий комплекс диагностирования на АТП.

3. Исключите процесс, не входящий в три основных метода технической диагностики автомобиля:

1) диагностика по параметрам рабочих процессов (мощность двигателя, расход топлива, тормозной путь и др.);

2) диагностика по геометрическим параметрам (зазор, люфт, свободный ход, углы установки управляемых колес);

3) диагностика по параметрам сопутствующих процессов, кото​рые косвенно характеризуют техническое состояние механизмов автомобиля;

4) диагностика по вспомогательным параметрам, кото​рые косвенно характеризуют техническое состояние отдельных узлов автомобиля;

4. Анализ шума и вибраций позволяет определить:

1) Засорение фильтра и герметичности впускного тракта;

2) Состояние клапанов ГРМ и работу систем зажигания;

3) Диагностировать все подвижные сопряжения, создающие ударные нагрузки, зубчатые и шлицевые соединения, подшипники;

4) Состояние агрегатов трансмиссии и ходовой части;

5) Правильность регулировки тормозов.

5. При стационарной комплексной диагностике в параметры интенсивности разгона входят:

1) Максимальная сила тяги на ведущих колесах;

2) Тяговая характеристика;

3) Максимальное ускорение;

4) Путь выбега;

5) Максимальное замедление.

6. К устанавливаемым на автомобиль средствам технической диагностики относят:

1) Переносные приборы, используемые как в комплексе со стационарными стендами, так и отдельно  для локализации и уточнения неисправностей на спец. участках;

2) Входящие в конструкцию автомобиля датчики и микропроцессоры;

3) Входящие в конструкцию автомобиля устройства измерения технического состояния;

4) Устройства, выполненные в виде блока, на базе электронных элементов, которые устанавливаются на автомобиль перед выездом на линию или со станции технического обслуживания после ТО  и ремонта, или в конце смены;

5) Устройства, отображающие диагностическую информацию, обеспечивающую контроль за состоянием элементов автомобиля.

7. Электролитические датчики - это:

1) Датчики, использующий зависимость ЭДС элементов от состава и концентрации растворов эл. лита;

2) Датчики, использующие зависимость концентрации водных растворов от концентрации водородных ионов в растворе;

3) Датчики, использующие изменение сопротивления электропроводящей емкости при взаимном перемещении электродов;

4) Датчики, использующие явление электро​кинетического потенциала, возникающего при вынужденном про​текании полярной жидкости через пористую стенку;

5) Датчики, коммутирующие эл. цепь под действием измеряемого параметра.

8. Механотронные датчики предназначены для измерения:

1) Температуры жидких сред и поверхностей корпусных деталей;

2) Малых перемещений;

3) Фазовых параметров работы двигателя и частоты вращения;

4) Давлений, усилий, вращающих моментов, относительных перемещений;

5) Абсолютных давлений, относительных давлений, перепадов давлений, линейных и угловых скоростей.

9. Перегрузочная способность датчика - это:

1) отноше​ние предельно допускаемого значения контролируемого парамет​ра к его номинальному значению;

2) минимальное изменение контролируемой величины, вызывающее изменение выходного сигнала;

3) качество преобразователя, отражающее неизменность во времени его метрологических свойств;

4) средняя разность между зна​чениями выходного сигнала, соответствующими данной точке диа​пазона измерения при двух направлениях медленного, многократ​ного изменения информативного параметра входного сигнала в процессе подхода к данной точке диапазона измерения;

5) обладание повышенной механической прочностью при воздействии динамических нагрузок.

10. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания бензинового инжекторного двигателя:

1) Датчик-переключатель пусковой форсунки;

2) Датчик температуры охлаждающей жидкости;

3) Датчик температуры воздуха;

4) Датчик температуры топлива;

5) Датчик-переключатель форсунки с электромагнитным управлением.

11. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Измеряется расход топлива автомобилем, зависящий от его технического состояния, с проведением диагностических и последующих регулировочных и восстановительных работ  по элементам автомобиля, техническое состояние которых влияет на расход топлива;

2) Установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров объективного и субъективного  диагностирова​ния

3) Опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования;

4) Определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением. 

12. Исключите пункт, не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Линейность характеристики;

2) простота конструкции;

3) Взаимозаменяемость;

4) Надежность;

5) Коэффициент чувствительности.

13. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Повреждение АКБ;

2) Забитая выхлопная труба (снег, грязь);

3) Плохой контакт провода «массы»;

4) Неисправная противоугонная система;

5) Повреждение замка зажигания.

14. Значение СН в отработавших газах определяет:

1) Эффективность работы топливной системы;

2) Эффективность наполнения цилиндров топливно-воздушной смесью;

3) Стехиометрический состав смеси;

4) Наличие «подсоса» воздуха;

5) Эффективность сгорания топлива в цилиндрах.

15. Причиной «пробуксовывания» сцепления является:

1) Отсутствие свободного хода педали и/или привода;

2) Поломка демпферных пружин;

3) Износ выжимного подшипника;

4) большой свободный ход педали и/или привода;

5) Наличие дефекта в приводе.

16. Рекомендуемая глубина протектора зимней шины:

1) 1,0 мм;

2) 1,6 мм;

3) 2,0 мм;

4) 3,0 мм;

5) 4,0 мм.

17. Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

1) Электро-гидравлическая форсунка;

2) Свеча накаливания;

3) Датчик давления во впускном трубопроводе;

4) Датчик «вспышки»;

5) Насос-форсунка.

18.
При отсутствии сигнала с датчика Холла (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Двигатель продолжает работать (загорается CHECK). Пуск двигателя после остановки невозможен;

2)
Двигатель останавливается (загорается CHECK). Пуск двигателя после остановки невозможен;

3)
Двигатель продолжает работать (загорается CHECK). Двигатель работает на определенных оборотах;

4)
Двигатель останавливается (загорается CHECK). «Плавают» обороты холостого хода.

19.
При отсутствии сигнала с датчика положения педали акселератора (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Мощность двигателя уменьшается. Пуск двигателя после остановки невозможен;

2)
Мощность двигателя уменьшается. Двигатель работает с перебоями;

3)
Мощность двигателя уменьшается. Блок управления производит расчеты исходя из заменяющей его величины;

4)
Двигатель переводится на режим холостого хода с повышенной частотой вращения коленчатого вала;

5)       Резко увеличивается расход топлива. Двигатель склонен к дымлению.

20. Исключите неисправность в работе узла дроссельной заслонки:

1) Медленное снижение оборотов двигателя после нажатия на дроссельную заслонку;

2) Ограничение максимальных оборотов холостого хода;

3) Двигатель глохнет при резком снижении нагрузки;

4) Затруднен пуск «горячего» двигателя с закрытой дроссельной заслонкой.

Вариант  2
1. Техническая диагностика - это:

1) область науки, изучаю​щая и устанавливающая признаки неисправностей машин и их механизмов, разрабатывающая методы и средства, при помощи которых дается заключение (ставится диагноз) о характере и существе неисправностей;

2) область науки, устраняющая неисправности машин и их механизмов, разрабатывающая методы и средства, при помощи которых дается заключение (ставится диагноз) о характере и существе неисправностей;

3) область науки, разрабатывающая методы и средства, при помощи которых дается заключение (ставится диагноз) о характере и существе неисправностей;

4) процесс определения технического состояния безразборными, объективными и субъективными методами;

5) процесс определения технического состояния автомобиля с помощью контрольно-измерительных средств, специального оборудования и приборов.

2. К субъективному поиску отказов относят:

1) Деятельность человека и функционирующую диагностическую систему, позволяющую получить фиксированные числовые значения оценочных параметров;

2) Процесс диагностирования, осуществляемый  с помощью контрольно-измерительных приборов, оборудования и инструмента;

3) Определения состояния автомобиля и его элементов путем задания числа проверок, порядок осуществления которых произволен;

4) Выявление автомобилей( из числа эксплуатируемых), техническое состояние которых не соответствует требованиям по безопасности движения, с помощью контрольно-измерительных приборов, оборудования и инструмента;

5) определение диагностических параметров, поддающихся при наличии опыта и знаний оценке с помощью органов чувств механика-диагностика или с применением отдельных простейших средств для усиления сигнала.

3. Линейное диагностирование автомобилей:

Проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность движения автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен;

Проводится по узлам и механизмам автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен; и выделением промежуточного класса значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров;

Проводится по узлам и механизмам, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок;

Возлагается на водителя, который использует, как объективную оценку, с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания);

Проводится с помощью различных средств диагностирования, до проведения ТО-1, с включением в общий комплекс диагностирования на АТП.

4. Измерение потерь на преодоление сил трения в механизмах автомобиля позволяет:

1) Определять техническое состояние агрегатов и механизмов ходовой части в целом;

2) Определять работоспособное состояние механизма сцепления;

3) Выявлять нарушение регулировок различных механизмов и прочность резьбовых соединений;

4) Диагностировать все подвижные сопряжения, создающие ударные нагрузки;

5) Определять работоспособное состояние тормозных механизмов.

5. Исключите процесс, не входящий в параметры комплексной диагностики (1 этап):

1) Мощность двигателя;

2) Расход топлива;

3) К. П. Д. для агрегатов трансмиссии и ходовой части;

4) Тормозные свойства и уровень шума в механизмах;

5) Обследование технического состояния механизмов и выявление причин неисправного состояния.

6. Средства технической диагностики представляют собой:

1) Технические устройства, предназначенные для измерения текущих значений диагностических параметров;

2) Технические устройства, предназначенные для измерения комплексных значений диагностических параметров;

3) Технические устройства, предназначенные для проведения поэлементной диагностики;

4) Технические устройства, предназначенные для проведения общей диагностики;

5) Технические устройства, предназначенные для определения технического состояния автомобиля.

7. Генераторные датчики - это:

1) Датчики, в которых осуществляется преобразование измеряемого параметра непосредственно в электрический сигнал;

2) Датчики, в которых измеряемая величина преобразуется в параметр электрической цепи – сопротивление, емкость, индуктивность, причем датчик питается от внешнего источника энергии;

3) Датчики, в которых измеряемая величина преобразуется в параметр электрической цепи – сопротивление, емкость, индуктивность, причем датчик имеет автономное питание;

4) Датчики, в которых энергетическим носителем информации является жидкость;

5) Датчики, в которых энергетическим носителем информации является воздух.

8. Электрокинетические датчики - это:

1) Датчики, использующие зависимость ЭДС элементов от состава и концентрации растворов эл. лита;

2) Датчики, использующие явление электро​кинетического потенциала, возникающего при вынужденном про​текании полярной жидкости через пористую стенку;

3) Датчики, использующие изменение сопротивления электропроводящей ёмкости при взаимном перемещении электродов;

4) Датчики, использующие зависимость концентрации водных растворов от концентрации водородных ионов в растворе;

5) Датчики, коммутирующие эл. цепь под действием измеряемого параметра.

9. Исключите процесс, не входящий на вновь разрабатываемые или находящиеся в эксплуатации средства технической диагностики:

1) Получение максимума информации о техническом состоянии агрегата при минимальном числе контролируемых параметров  за счёт использования динамических методов диагностирования;

2) Обеспечение высокой достоверности диагностирования при оптимальной точности измерения параметров технического состоя​ния;

3) Минимальная трудоемкость основных и вспомогательных операций диагностирования;

4) Встраиваемые в объект технического диагностирования;

5) Универсальность (пригодность для различных марок двигателя), простота и удобство эксплуатации, высокая надежность.

10. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания бензинового инжекторного двигателя:

1) Датчик абсолютного давления;

2) Датчик-измеритель количества проходимого в камеру сгорания воздуха;

3) Датчик контроля содержания кислорода в отработавших газах;

4) Топливный элемент;

5) Топливный аккумулятор.

11. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Устанавливается периодичность ТО-1 и ТО-2 по дан​ным фактических изменений параметров технического состояния элементов автомобилей с учетом пробега на постах диагностирования;

2) Определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением;

3) Ус​тановить состав средств диагностирования в зависимости от поставленных задач и мощности предприятия;

4) Опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования.

12. Исключите пункт, не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Линейность характеристики;

2) Коэффициент чувствительности;

3) Однородность воспринимаемого параметра;

4) Надежность;

5) Стабильность.

13. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Вода в топливе;

2) Пустой топливный бак;

3) Неисправная противоугонная система;

4) Повреждение замка зажигания;

5) Влага, вода на крышке распределителя, высоковольтных проводах и их наконечниках.

14. Электрические газоанализаторы работают по принципу:

1) Дожигания отработавших газов на предварительно нагретой эл. током платиновой нити;

2) Измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

3) Измерения степени поглощения ультрафиолетового (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

4) Оптико-физического взаимодействия непрозрачных частиц отработавших газов с оптическим излучением и измерение величины поглощения.

15. Резкие глухие стуки в кривошипно-шатунном механизме двигателя, хорошо слышимые при отпускании педали сцепления, является следствием:

1) Износа коренных подшипников;

2) Износа шатунных подшипников;

3) Износа поршневых колец;

4) Износа юбок поршней;

5) Трещины или прогара поршней.

16. Рекомендуемая глубина протектора летней шины грузового автомобиля составляет:

1) 1,0 мм;

2) 1,6 мм;

3) 2,0 мм;

4) 0,8 мм;

5) 1,2 мм.

17. Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

1) Воздухоочиститель;

2) Влагоотделитель;

3) Свеча накаливания;

4) Датчик давления во впускном трубопроводе;

5) Компенсационный бачок.

18. ТНВД диагностируют по параметру:

1) Герметичность;

2) Момент начала срабатывания насоса;

3) Входным электрическим;

4) Создаваемому давлению в топливном аккумуляторе.

19.
При отсутствии сигнала с датчика на педали сцепления (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Мощность двигателя уменьшается. Система снижает подачу топлива в двигатель;

2)
Могут наблюдаться резкие изменения крутящего момента при переключении передач;

3)
Мощность двигателя уменьшается. Двигатель работает с перебоями;

4)
Могут наблюдаться кратковременные изменения крутящего момента при переключении передач;

5)         Мощность двигателя уменьшается. Пуск двигателя после остановки невозможен.

20. От датчика скорости автомобиля зависит выполнение функции:

1) Ограничение давления впрыска;

2) Активность работы системы питания двигателя;

3) Измерение оборотов двигателя;

4) Сглаживание толчков при переключении передач.

Вариант  3
1. Диагностирование  - это:

1) раздел науки по эксплуатации автомобильного транспорта:

2) процесс определения рациональной последовательности проверки механизмов и прогнозирования на основе изучения динамики изменений параметров технического состояния агрегатов и узлов автомобиля;

3) процесс определения технического состояния безразборными методами;

4) проверка технического состояния элементов автомобиля с помощью определенной последовательности, с использованием специального оборудования;

5) проверка технического состояния элементов автомобиля, обеспечивающих безопасность движения, с использованием специального оборудования и имеющую определенную последовательность операций.

2. Диагностирование технического состояния элементов автомобиля на АТП должно:

1) Прогнозировать надежность автомобиля;

2) Выявлять (уточнять) перед ТО и ТР неисправность или причины отказа;

3) Прогнозировать надежность узлов и агрегатов автомобиля;

4) Уточнять объем работ перед ТО и ТР;

5) Выявлять, с помощью контрольно-измерительного оборудования, последовательность ТО и ТР.

3. К первой группе методов диагностирования автомобиля относят:

1) Методы оценки по выходным параметрам эксплуатационных свойств;

2) Методы оценки по геометрическим параметрам автомобиля;

3) Методы оценки по параметрам сопутствующих процессов;

4) Методы, оценивающие интенсивность тепловыделения;

5) Методы, оценивающие параметры виброаккустических сигналов.

4. Определение теплового состояния механизмов и систем позволяет:

1) Определять работоспособное состояние механизма сцепления;

2) Определять техническое состояние деталей ЦПГ;

3) Определять техническое состояние приводов сцепления и тормозов;

4) Диагностировать все подвижные сопряжения, создающие тепловую нагрузку;

5) Выявлять нарушение регулировок различных механизмов и прочность резьбовых соединений.

5. При ходовой комплексной диагностике, в параметры механических потерь трансмиссии входят:

1) Время выбега;

2) Путь разгона;

3) Максимальное ускорение;

4) Время разгона;

5) Эксплуатационный расход.

6. К внешним средствам технической диагностики относятся:

1) Индикаторы предельного состояния;

2) Средства  для оценки и запоминания параметров состояния;

3) Информационно-советующие системы;

4) Средства  для оценки параметров состояния в динамике;

5) Переносные приборы.

7. Параметрические  датчики - это:

1) Датчики, в которых осуществляется преобразование измеряемого параметра непосредственно в электрический сигнал;

2) Датчики, в которых измеряемая величина преобразуется в параметр электрической цепи – сопротивление, емкость, индуктивность, причем датчик питается от внешнего источника энергии;

3) Датчики, в которых измеряемая величина преобразуется в параметр электрической цепи – сопротивление, емкость, индуктивность, причем датчик имеет автономное питание;

4) Датчики, в которых энергетическим носителем информации является жидкость;

5) Датчики, в которых энергетическим носителем информации является воздух.

8. Потенциометрические датчики предназначены для измерения:

1) Температуры жидких сред и поверхностей корпусных деталей;

2) Малых перемещений;

3) Фазовых параметров работы двигателя и частоты вращения;

4) Давлений, усилий, вращающих моментов, относительных перемещений;

5) Абсолютных давлений, относительных давлений, перепадов давлений, линейных и угловых скоростей.

9. Исключите требования, не предъявляемые к датчикам средств технической диагностики:

1) Обусловленные условиями эксплуатации;

2) Обусловленные стоимостью датчиков;

3) Видом изменений входной (контролируе​мой) величины;

4) Характером изменений входной (контролируе​мой) величины;

5) Конструктивными особенностями.

10. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания инжекторного бензинового двигателя:

1) Датчик положения дроссельной заслонки;

2) Датчик положения воздушной заслонки;

3) Датчик наличия детонации;

4) Датчик температуры;

5) Датчик атмосферного давления.

11. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Определить необходимый объем (трудоемкость и перечень) работ по ТО и ТР, выявление диагностом фак​тической потребности элементов автомобиля в техничес​ких воздействиях;

2) Определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением;

3) Ус​тановить состав средств диагностирования в зависимости от поставленных задач и мощности предприятия;

4) Установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров объективного и субъективного  диагностирова​ния.

12. Исключите пункт, не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Линейность характеристики;

2) Коэффициент чувствительности;

3) Взаимозаменяемость;

4) Простота конструкции;

5) Геометрические размеры.

13. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Свечи зажигания залиты топливом;

2) Пустой топливный бак;

3) Конденсат на свечах зажигания после длительного простоя автомобиля;

4) Плохой контакт провода «массы»;

5) Неисправность противоугонной системы.

14. Электрохимические газоанализаторы работают по принципу:

1) Дожигания отработавших газов на предварительно нагретой эл. током платиновой нити;

2) Измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

3) Измерения степени поглощения ультрафиолетового (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

4) Оптико-физического взаимодействия непрозрачных частиц отработавших газов с оптическим излучением и измерение величины поглощения.

15. Сильные периодические стуки в газораспределительном механизме являются следствием:

1) Износ распределительных шестерен;

2) Износ подшипников распределительного вала;

3) Зависание клапанов;

4) Увеличенный зазор между толкателем и клапаном;

5) Износ толкателей.

16. Рекомендуемая глубина протектора летней шины легкового автомобиля составляет:

1) 1,0 мм;

2) 1,6 мм;

3) 2,0 мм;

4) 0,8 мм;

5) 1,2 мм.

17.  Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

1) Воздухоочиститель;

2) Свеча накаливания;

3) Свеча зажигания;

4) Топливный аккумулятор;

5) Топливный насос низкого давления.

18.
Форсунки диагностируют по параметру:

1)
Герметичность;

2)
Входным электрическим;

3)
Давление  в системе питания;

4)
Создаваемому давлению в топливном аккумуляторе.

19.
При отсутствии сигнала с датчика положения педали акселератора (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Мощность двигателя уменьшается. Пуск двигателя после остановки невозможен;

2)
Резко увеличивается расход топлива. Двигатель склонен к дымлению;

3)
Двигатель переводится на режим холостого хода с повышенной частотой вращения коленчатого вала;

4)
Резко увеличивается расход топлива. Двигатель работает с перебоями;

5)       Могут наблюдаться резкие изменения крутящего момента при переключении передач.

20. При включении системы гидроусиления рулевого управления:

1) Обороты двигателя повышаются на всех диапазонах работы двигателя;

2) Обороты двигателя не изменяются;

3) Ограничиваются максимальные работы холостого хода;

4) Ограничиваются минимальные работы холостого хода;

5) Увеличиваются обороты двигателя на холостом ходу.

Вариант  5
1. Исключите процесс, не входящий в объективный поиск отказов и неисправностей при диагностировании:

1) объект диагностирования;

2) деятельность человека:

3) деятельность автомобиля;

4) диагностическая система;

5) процесс функционирования системы.

2. Диагностирование автомобилей при первом техническом об​служивании ТО-1 (общее диагностирование Д-1):

1) Проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность движения автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен;

2) Проводится по узлам и механизмам автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен, и выделением промежуточного класса значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров;

3) Проводится по узлам и механизмам, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок;

4) Приравнивается к линейному диагностированию и возлагается на водителя, который использует, как объективную оценку, с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания);

5) Приравнивается к интегральному диагностированию, который проводится с помощью различных средств диагностирования, до проведения ТО-1, с включением в общий комплекс диагностирования на АТП.

3. К третьей группе методов диагностирования автомобиля относят:

1) Методы оценки по выходным параметрам эксплуатационных свойств;

2) Методы, основывающиеся на объективной оценке геометрических параметров в статике;

3) Методы, оценивающие пульсацию давления в трубопроводах и каналах;

4) Методы, базирующиеся на имитации скорости и нагрузочных режимов работы автомобиля;

5) Методы, оценивающие параметры виброаккустических сигналов.

4. Проверка состояния сопряжений и установочных размеров позволяет: 

1) Определять работоспособное состояние систем охлаждения и смазки;

2) Определять техническое состояние агрегатов и механизмов ходовой части в целом;

3) Определять техническое состояние подшипников колес;

4) Определять нарушения герметичности ЦПГ и ГРМ;

5) Выявлять нарушение регулировок различных механизмов и прочность резьбовых соединений.

5. При ходовой комплексной диагностике в параметры интенсивности разгона входят:

1) Максимальное замедление;

2) Максимальное ускорение;

3) Время выбега;

4) Путь выбега;

5) Расход при разгоне.

6. К встроенным средствам технической диагностики относят:

1) Стационарные стенды;

2) Индикаторы предельного состояния;

3) Средства  для оценки  и запоминания параметров состояния;

4) Информационно-советующие системы;

5) Переносные приборы.

7. Датчики электрических потенциалов - это:

1) Датчики, использующий зависимость ЭДС элементов от состава и концентрации растворов эл. лита;

2) Датчики, использующие зависимость концентрации водных растворов от концентрации водородных ионов в растворе;

3) Датчики, использующие изменение сопротивления электропроводящей емкости при взаимном перемещении электродов;

4) Датчики, использующие явление электро​кинетического потенциала, возникающего при вынужденном про​текании полярной жидкости через пористую стенку;

5) Датчики, коммутирующие эл. цепь под действием измеряемого параметра.

8. Тензорезисторные датчики предназначены для измерения:

1) Температуры жидких сред и поверхностей корпусных деталей;

2) Малых перемещений;

3) Фазовых параметров работы двигателя и частоты вращения;

4) Давлений, усилий, вращающих моментов, относительных перемещений;

5) Абсолютных давлений, относительных давлений, перепадов давлений, линейных и угловых скоростей.

9. Порог чувствительности датчика - это:

1) минимальное изменение контролируемой величины, вызывающее изменение выходного сигнала;

2) максимальное измене​ние контролируемой величины, не вызывающее изменения выход​ного сигнала;

3) отношение изменения выходно​го сигнала к вызывающему его изменению контролируемой вели​чины (входного сигнала);

4) качество преобразователя, отражающее неизменность во времени его метрологических свойств;

5) средняя разность между зна​чениями выходного сигнала, соответствующими данной точке диа​пазона измерения при двух направлениях медленного, многократ​ного изменения информативного параметра входного сигнала в процессе подхода к данной точке диапазона измерения.

10. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания бензинового инжекторного двигателя:

1) Пусковая форсунка;

2) Форсунка с электромагнитным управлением;

3) Форсунка с электромеханическим управлением;

4) Распределитель топлива;

5) Регулятор давления топлива.

11. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Установить необходимый запас элементов ав​томобиля на промежуточном и центральном складах по фактическому техническому состоянию подвижного со​става данного предприятия;

2) Ус​тановить состав средств диагностирования в зависимости от поставленных задач и мощности предприятия;

3) Опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования;

4) Установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров объективного и субъективного  диагностирова​ния.

12. Исключите пункт не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Надежность;

2) Сохраняемость;

3) Простота конструкции;

4) Геометрические размеры;

5) Схемы подключения.

13. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Вода в топливе;

2) Влага, вода на крышке распределителя, высоковольтных проводах и их наконечниках;

3) Повреждение замка зажигания;

4) Плохой контакт провода «массы»;

5) Свечи зажигания залиты топливом.

14. Дымомеры работают по принципу:

1) Дожигания отработавших газов на предварительно нагретой эл. током платиновой нити;

2) Измерения степени поглощения инфракрасного (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

3) Измерения степени поглощения ультрафиолетового (теплового) излучения отдельными компонентами отработавших газов;

4) Оптико-физического взаимодействия непрозрачных частиц отработавших газов с оптическим излучением и измерение величины поглощения.

15. Исключите деталь, которая не диагностируется в системе питания дизельного двигателя:

1) Регулятор частоты вращения двигателя;

2) ТНВД;

3) ТННД;

4) Форсунки.

16. Рекомендуемая глубина протектора летней шины автобуса составляет:

1) 1,0 мм;

2) 1,6 мм;

3) 2,0 мм;

4) 0,8 мм;

5) 1,2 мм.

17. Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

1) Воздухоочиститель;

2) Свеча накаливания;

3) Датчик давления во впускном трубопроводе;

4) Датчик давления в выпускном трубопроводе;

5) Датчик «вспышки».

18.
ТННД диагностируют по параметру:

1)
Герметичность;

2)
Входным электрическим;

3)
Производительность;

4)
Создаваемому давлению в топливном аккумуляторе.

19.
При отсутствии сигнала с датчика атмосферного давления (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Двигатель склонен к дымлению;

2)
Двигатель переводится на режим холостого хода с повышенной частотой вращения коленчатого вала;

3)
Мощность двигателя уменьшается. Пуск двигателя после остановки невозможен;

4)
Могут наблюдаться резкие изменения крутящего момента при переключении передач;

5)       Резко увеличивается расход топлива. Двигатель работает с перебоями.

i. При какой температуре датчик кислорода становится генераторным датчиком:

6) Не менее 150˚С;

7) Не менее 200 ˚С;

8) Не менее 250 ˚С;

9) Не менее 300 ˚С;

10) Не менее 350 ˚С.

Вариант  5
1. Выберите процесс, входящий в субъективный поиск отказов и неисправностей при диагностировании:

1) выявление причины отказа;

2) деятельность автомобиля;

3) процесс функционирования системы;

4) диагностическая система;

5) деятельность системы автомобиль-человек.

2. Поэлементное диагностирование автомобилей (Д-2):

1) Проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность движения автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен;

2) Проводится по узлам и механизмам автомобиля с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен; и выделением промежуточного класса значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров;

3) Проводится по узлам и механизмам, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок;

4) Приравнивается к линейному диагностированию и возлагается на водителя, который использует, как объективную оценку с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания);

5) Приравнивается к интегральному диагностированию, который проводится с помощью различных средств диагностирования, до проведения ТО-1, с включением в общий комплекс диагностирования на АТП.

3. Ко второй группе методов диагностирования автомобиля относят:

1) Методы, оценивающие параметры виброаккустических сигналов;

2) Методы оценки по параметрам сопутствующих процессов;

3) Методы, основывающиеся на объективной оценке геометрических параметров в статике;

4) Методы оценки герметичности рабочих объемов, степени износа ЦПГ, работоспособности пневмопривода тормозов и плотности прилегания клапанов;

5) Методы оценки влияния на окружающую среду, токсичности отработанных газов, дымность и шум.

4. Проверка герметичности систем и сопряжений позволяет: 

1) Определять работоспособное состояние механизма сцепления;

2) Диагностировать все подвижные сопряжения, создающие ударные нагрузки, зубчатые и шлицевые соединения, подшипники;

3) Определять техническое состояние деталей ЦПГ и ГРМ;

4) Определять наличие и качество смазки в картере КПП, главной передаче и бортовых редукторах;

5) Измерять утечку газов и жидкостей.

5. При стационарной комплексной диагностике, в параметры механических потерь трансмиссии входят:

1) Максимальная сила тяги на ведущих колесах;

2) Время разгона;

3) Путь разгона;

4) Максимальное замедление;

5) Максимальное ускорение.

6. К устанавливаемым на автомобиль средствам технической диагностики относят:

1) Переносные приборы; 

2) Устройства  для централизованного съема информации;

3) Индикаторы предельного состояния;

4) Средства  для оценки  и запоминания параметров состояния;

5) Средства  для оценки  параметров состояния в динамике.

7. Гальванические датчики - это:

1) Датчики, использующие зависимость ЭДС элементов от состава и концентрации растворов эл. лита;

2) Датчики, использующие зависимость концентрации водных растворов от концентрации водородных ионов в растворе;

3) Датчики, использующие изменение сопротивления электропроводящей емкости при взаимном перемещении электродов;

4) Датчики, использующие явление электро​кинетического потенциала, возникающего при вынужденном про​текании полярной жидкости через пористую стенку;

5) Датчики, коммутирующие эл. цепь под действием измеряемого параметра.

8. Датчики термосопротивления предназначены для измерения:

1) Температуры жидких сред и поверхностей корпусных деталей;

2) Малых перемещений;

3) Фазовых параметров работы двигателя и частоты вращения;

4) Давлений, усилий, вращающих моментов, относительных перемещений;

5) Абсолютных давлений, относительных давлений, перепадов давлений, линейных и угловых скоростей.

9. Стабильность выходной характеристики- это:

1) минимальное изменение контролируемой величины, вызывающее изменение выходного сигнала;

2) максимальное измене​ние контролируемой величины, не вызывающее изменения выход​ного сигнала;

3) отношение изменения выходно​го сигнала к вызывающему его изменению контролируемой вели​чины (входного сигнала);

4) качество преобразователя, отражающее неизменность во времени его метрологических свойств;

5) средняя разность между зна​чениями выходного сигнала, соответствующими данной точке диа​пазона измерения при двух направлениях медленного, многократ​ного изменения информативного параметра входного сигнала в процессе подхода к данной точке диапазона измерения.

10. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания бензинового инжекторного двигателя:

1) Воздушный клапан;

2) Топливный клапан;

3) Регулятор давления топлива;

4) Стабилизатор давления топлива;

5) Топливный аккумулятор.

11. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Определяется ресурс автомобилей, который основан на наличии данных на постах диагностирования и фактических сведений по параметрам состояний автомобилей и отказов;

2) Определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением;

3) Опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования;

4) Установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров объективного и субъективного  диагностирова​ния.

12. Исключите пункт не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Стабильность;

2) Однородность воспринимаемого параметра;

3) Коэффициент чувствительности;

4) Геометрические размеры;

5) Линейность характеристики.

13. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Вода в топливе;

2) Пустой топливный бак;

3) Повреждение АКБ;

4) Конденсат на свечах зажигания после длительного простоя автомобиля;

5) Свечи зажигания залиты топливом.
14. Электрохимический газоанализатор замеряет:

1) только NOX;

2) NOX, CH, CO, O2;

3) только CO;
4) CH, CO;
5) только CH.
15. Неравномерная «жесткая» работа дизельного двигателя, выпуск черного дыма является следствием:

1) Засорение фильтров;

2) Засорение форсунок;

3) Нарушение герметичности топливной системы;

4) Нарушение угла опережения зажигания;

5) Отказ форсунок.

16. Рекомендуемая глубина протектора летней шины мотоцикла составляет:

1) 1,0 мм;

2) 1,6 мм;

3) 2,0 мм;

4) 0,8 мм;

5) 1,2 мм.

17. Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

1) Воздухоочиститель;

2) Свеча накаливания;

3) Датчик давления во впускном трубопроводе;

4) Датчик «вспышки»;

5) Датчик давления масла двигателя в системе.

18.
Сколько контуров в системе питания дизельного двигателя (Common Rail)::

1)
Один;

2)
Два;

3)
Три;

4)
Четыре.

19.
При отсутствии сигнала с датчика давления топлива (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Двигатель останавливается. Работа двигателя невозможна;

2)
Мощность двигателя уменьшается. Двигатель работает с перебоями;

3)
Резко увеличивается расход топлива. Двигатель склонен к дымлению;

4)
Мощность двигателя уменьшается. Система снижает подачу топлива в двигатель;

5)       Двигатель переводится на режим холостого хода с повышенной частотой вращения коленчатого вала. Двигатель работает с перебоями.

20.
Исключите пункт, не входящий в функции шагового мотора:

1)
Прогрев двигателя после запуска;

2)
Компенсация контролируемой блоком управления нагрузки;

3)
Регулирование давления во впускном трубопроводе;

4)
Закрытие и открытие бейпасного канала.


4.2. Промежуточный контроль
Это форма контроля, проводимая по завершению изучения дисциплины – экзамен.
перечень Вопросов для подготовки к экзамену
1. Техническая диагностика. Определения;
2. Структурные параметры. Входные и выходные параметры;
3. Субъективный и объективный поиск отказов;
4. Диагностирование технического состояния на АТП. Структура;
5. Диагностирование при ТО-1;
6. Диагностирование при ТО-2 и ТР;
7. Схемы производственных процессов АТП с применением диагностирования. Назначение ОТК;
8. Методы диагностирования а/м. Первая группа;
9. Методы диагностирования а/м. Вторая группа;
10. Методы диагностирования а/м. Третья группа4
11. Диагностические параметры, методы и средства измерения;              

12. Измерение потерь на преодоление сил трения в механизмах;
13. Определение   теплового   состояния   механизмов  и  систем;   

14. Проверка   состояния   сопряжений и устано​вочных размеров;
15. Проверка герметичности систем и сопряже​ний;
16. Анализ шума и вибраций;
17. Метод   измерения   утечки   газов;
18. Виды диагностики по их технологической принадлежности. Стационарная диагностика;
19. Средства технического диагности​рования. Внешние СТД;
20. Средства технического диагности​рования. Встроенные СТД;
21. Средства технического диагности​рования. Устанавливаемые СТД;
22. Датчики. Классификация;
23. Потенциометрические датчики;
24. Тензорезисторные датчики;
25. Электромагнитные датчики;
26. Пьезоэлектрические датчики;
27. Термоэлектрические датчики;
28. Механотронные датчики;
29. Общие технические требования к датчикам;
30. Учёт особенностей объекта диагностирования;
31. Учет особенностей окружающей среды;
32. Требования к датчикам при статическом  процессе;
33. Требования к датчикам при динамическом процессе;
34. Требования к датчикам, обусловленные конструктивными особенностями;
35. Диагностирование кривошипно-шатунного механизма;
36. Диагностирование системы питания дизельного двигателя;
37. Диагностирование системы смазки и охлаждения;
38. Диагностирование электрооборудования;
39. Диагностирование сцепления;
40. Диагностирование коробки передач, карданной и главной передач;
41. Диагностирование колес и шин;
42. Диагностирование подвески;

43. Диагностирование рулевых управлений;

44. Диагностирование тормозных систем.

Форма освоения промежуточного контроля
18. К структурным параметрам автомобиля относятся:

1) входные;

2) выходные;

3) косвенные;

4) второстепенные;

5) первичные.

19. При проведении ТО-2 и ТР техническая диагностика:

6) Проводится по узлам и механизмам, обеспечивающим безопасность движения автомобиля, с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен;

7) Проводится по узлам и механизмам автомобиля с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, работающей на принципе: исправен, неисправен, и выделением промежуточного класса значений параметров с це​лью прогнозирования отказов путем периодической фиксации текущих значений параметров;

8) Проводится по узлам и механизмам с использованием контрольно-измерительной аппаратуры, где возможны износы, вибрации, шумы, стуки, нарушения регулировок;

9) Приравнивается к линейному диагностированию и возлагается на водителя, который использует как объективную оценку с помощью приборов на щитке, так и субъективную, посредством своих органов чувств (зрения, слуха, обоняния, осязания);

10) Приравнивается к интегральному диагностированию, который проводится с помощью различных средств диагностирования, до проведения ТО-1, с включением в общий комплекс диагностирования на АТП.

20. Исключите процесс, не входящий в три основных метода технической диагностики автомобиля:

1) диагностика по параметрам рабочих процессов (мощность двигателя, расход топлива, тормозной путь и др.);

2) диагностика по геометрическим параметрам (зазор, люфт, свободный ход, углы установки управляемых колес);

3) диагностика по параметрам сопутствующих процессов, кото​рые косвенно характеризуют техническое состояние механизмов автомобиля;

4) диагностика по вспомогательным параметрам, кото​рые косвенно характеризуют техническое состояние отдельных узлов автомобиля;

21. Анализ шума и вибраций позволяет определить:

6) Засорение фильтра и герметичности впускного тракта;

7) Состояние клапанов ГРМ и работу систем зажигания;

8) Диагностировать все подвижные сопряжения, создающие ударные нагрузки, зубчатые и шлицевые соединения, подшипники;

9) Состояние агрегатов трансмиссии и ходовой части;

10) Правильность регулировки тормозов.

22. При стационарной комплексной диагностике в параметры интенсивности разгона входят:

1) Максимальная сила тяги на ведущих колесах;

2) Тяговая характеристика;

3) Максимальное ускорение;

4) Путь выбега;

5) Максимальное замедление.

23. К устанавливаемым на автомобиль средствам технической диагностики относят:

1) Переносные приборы, используемые как в комплексе со стационарными стендами, так и отдельно  для локализации и уточнения неисправностей на спец. участках;

2) Входящие в конструкцию автомобиля датчики и микропроцессоры;

3) Входящие в конструкцию автомобиля устройства измерения технического состояния;

4) Устройства, выполненные в виде блока, на базе электронных элементов, которые устанавливаются на автомобиль перед выездом на линию или со станции технического обслуживания после ТО  и ремонта, или в конце смены;

5) Устройства, отображающие диагностическую информацию, обеспечивающую контроль за состоянием элементов автомобиля.

24. Электролитические датчики - это:

1) Датчики, использующий зависимость ЭДС элементов от состава и концентрации растворов эл. лита;

2) Датчики, использующие зависимость концентрации водных растворов от концентрации водородных ионов в растворе;

3) Датчики, использующие изменение сопротивления электропроводящей емкости при взаимном перемещении электродов;

4) Датчики, использующие явление электро​кинетического потенциала, возникающего при вынужденном про​текании полярной жидкости через пористую стенку;

5) Датчики, коммутирующие эл. цепь под действием измеряемого параметра.

25. Механотронные датчики предназначены для измерения:

1) Температуры жидких сред и поверхностей корпусных деталей;

2) Малых перемещений;

3) Фазовых параметров работы двигателя и частоты вращения;

4) Давлений, усилий, вращающих моментов, относительных перемещений;

5) Абсолютных давлений, относительных давлений, перепадов давлений, линейных и угловых скоростей.

26. Перегрузочная способность датчика - это:

1) отноше​ние предельно допускаемого значения контролируемого парамет​ра к его номинальному значению;

2) минимальное изменение контролируемой величины, вызывающее изменение выходного сигнала;

3) качество преобразователя, отражающее неизменность во времени его метрологических свойств;

4) средняя разность между зна​чениями выходного сигнала, соответствующими данной точке диа​пазона измерения при двух направлениях медленного, многократ​ного изменения информативного параметра входного сигнала в процессе подхода к данной точке диапазона измерения;

5) обладание повышенной механической прочностью при воздействии динамических нагрузок.

27. Исключите элемент, не входящий в систему питания и зажигания бензинового инжекторного двигателя:

1) Датчик-переключатель пусковой форсунки;

2) Датчик температуры охлаждающей жидкости;

3) Датчик температуры воздуха;

4) Датчик температуры топлива;

5) Датчик-переключатель форсунки с электромагнитным управлением.

28. На основе диагностической управляющей информа​ции в производственных условиях решаются задачи:

1) Измеряется расход топлива автомобилем, зависящий от его технического состояния, с проведением диагностических и последующих регулировочных и восстановительных работ  по элементам автомобиля, техническое состояние которых влияет на расход топлива;

2) Установить долю объективного диагностирования в мас​сиве параметров объективного и субъективного  диагностирова​ния

3) Опре​делить суммарные затраты на средства диагностирования;

4) Определить существующее положение на АТП с диагностическим обеспечением. 

29. Исключите пункт, не входящий в понятие «Основные характеристики датчиков»:

1) Линейность характеристики;

2) простота конструкции;

3) Взаимозаменяемость;

4) Надежность;

5) Коэффициент чувствительности.

30. Проблемой при запуске исправного двигателя по не техническим причинам является:

1) Повреждение АКБ;

2) Забитая выхлопная труба (снег, грязь);

3) Плохой контакт провода «массы»;

4) Неисправная противоугонная система;

5) Повреждение замка зажигания.

31. Значение СН в отработавших газах определяет:

1) Эффективность работы топливной системы;

2) Эффективность наполнения цилиндров топливно-воздушной смесью;

3) Стехиометрический состав смеси;

4) Наличие «подсоса» воздуха;

5) Эффективность сгорания топлива в цилиндрах.

32. Причиной «пробуксовывания» сцепления является:

1) Отсутствие свободного хода педали и/или привода;

2) Поломка демпферных пружин;

3) Износ выжимного подшипника;

4) большой свободный ход педали и/или привода;

5) Наличие дефекта в приводе.

33. Рекомендуемая глубина протектора зимней шины:

6) 1,0 мм;

7) 1,6 мм;

8) 2,0 мм;

9) 3,0 мм;

10) 4,0 мм.

34. Исключите элемент, не входящий в систему питания дизельного двигателя (Common Rail):

6) Электро-гидравлическая форсунка;

7) Свеча накаливания;

8) Датчик давления во впускном трубопроводе;

9) Датчик «вспышки»;

10) Насос-форсунка.

18.
При отсутствии сигнала с датчика Холла (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Двигатель продолжает работать (загорается CHECK). Пуск двигателя после остановки невозможен;

2)
Двигатель останавливается (загорается CHECK). Пуск двигателя после остановки невозможен;

3)
Двигатель продолжает работать (загорается CHECK). Двигатель работает на определенных оборотах;

4)
Двигатель останавливается (загорается CHECK). «Плавают» обороты холостого хода.

19.
При отсутствии сигнала с датчика положения педали акселератора (система питания дизельного двигателя (Common Rail)):

1)
Мощность двигателя уменьшается. Пуск двигателя после остановки невозможен;

2)
Мощность двигателя уменьшается. Двигатель работает с перебоями;

3)
Мощность двигателя уменьшается. Блок управления производит расчеты исходя из заменяющей его величины;

4)
Двигатель переводится на режим холостого хода с повышенной частотой вращения коленчатого вала;

5)       Резко увеличивается расход топлива. Двигатель склонен к дымлению.

20. Исключите неисправность в работе узла дроссельной заслонки:

5) Медленное снижение оборотов двигателя после нажатия на дроссельную заслонку;

6) Ограничение максимальных оборотов холостого хода;

7) Двигатель глохнет при резком снижении нагрузки;

8) Затруднен пуск «горячего» двигателя с закрытой дроссельной заслонкой.
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