Вступ.
На початку XXI століття автомобільний парк України наблизився до 30 млн. автотранспортних засобів|коштів| причому велика частка|частина| є| особистою|особовою| власністю.
Згідно даним Міністерства транспорту, чисельність суб'єктів, що здійснюють автотранспортну| діяльність, перевищила 370 тис., з|із| них 61 % — підприємства| і   39 % — фізичні особи.
Працездатність автомобіля забезпечується своєчасним| технічним обслуговуванням, якісним ремонтом і правильною експлуатацією.
Головне|чільне| завдання|задача| при підготовці фахівців з технічного| обслуговування і ремонту автомобілів полягає в вивчанні| закономірностей зміни технічного стану|достатку| автомобілів| в процесі їх експлуатації, методів і засобів|коштів|, піддер​жання| автотранспортних засобів|коштів| в справному стані|достатку| для забезпечення дорожньої і екологічної безпеки при еко​номічному| витрачанні всіх ресурсів.
Ліквідація вертикалі господарського управління авто​транспортними| підприємствами і їх контролю, пов'язана з пе​реходом| на інші економічні стосунки, негативно|заперечний| позначилася на роботі багаточисельних|численних| суб'єктів, виконуючих| транспортну діяльність, особливо в питаннях забезпечення| екологічної і дорожньої безпеки.
Поява десятків тисяч малих підприємств загострила|загостряла| проблему забезпечення необхідного технічного стану|достатку| автомобілів, що належать ним, оскільки|тому що| вони не мають і не мо​жуть| мати із-за недостатнього матеріального забезпечення власної| повноцінної виробничої бази і кваліфіко​ваного| обслуговуючого персоналу.
Автомобільний транспорт продовжує залишатися зі|із| всіх видів| транспорту найбільш небезпечним для населення і навколишнього середовища. Їм витрачається більше 60 % нафтового палива|пального|, застосовується| 70 % трудового ресурсу, він стає причиною більше 96 % дорожньо-транспортних подій. На автомобільний транспорт доводиться 40—50 % всіх шкідливих викидів тих, що забруднюють навколишнє середовище, в крупних містах вони складають 60—70 %, а в мегаполісах — більше 85 %. При цьому не менше 25 % шкідливих викидів пов'язано із станом автомобілів.
Останнім часом істотно|суттєвий| підвищилися вимоги до технічного стану|достатку| автотранспортних засобів|коштів|, які регламентуються державними і міжнародними норма​ми|. Забезпечення виконання цих вимог протягом всього періоду експлуатації автомобіля, підтримується| якісною| роботою висококваліфікованого обслуговуючого пер​соналу|, відповідного рівню сучасної автомобільної техніки.
В даний час|нині| практично припинились розробки і забезпечення підприємств нормативно-технологічної доку​ментацією|, що не могло не позначитися на рівні технічного стану| автомобілів. Тому сьогоднішніх випускників авто​транспортних| закладів чекає, використовуючи отримані|одержувати| зна​ння| і можливості|спроможності| ринкових стосунків, сформулювати і реалізовувати сучасну технічну політику по забезпече​нню| працездатності нестримно зростаючого автомобільно​го| парку країни. Це підвищує вимоги до обслуговуючого персоналу автотранспортної техніки, які повинні мати глибокі професійні знання, і у зв'язку з великим різноманіттям| автомобілів бути фахівцями|спеціалістами| широкого профілю.
Поняття «надійність» в техніці
Теорія надійності автомобілів є|з'являється| складовою частиною спільної|загальної| теорії надійності техніки і ґрунтується на | положенні|становищі|: для будь-якого технічного об'єкту надійність| — властивість даного об'єкту виконувати задані йому функції, зберігаючи при цьому свої експлуатаційні показники в заданих межах протягом необхідного проміжку часу або необхідного напрацювання.
Надійність автомобіля — властивість зберігати протягом необхідного часу у встановлених межах значення всіх параметрів, що характеризують його здатність виконувати необхідні функції в заданих режимах і умовах застосування, технічного обслуговування, ремонту, зберігання і транспортування. Надійність дозволяє кількісно оцінювати існуючий| технічний стан|достаток| автомобіля і його складових частин, і визначати швидкість зміни їх технічного стану|достатку| при роботі в певних умовах експлуатації.

Надійність є|з'являється| комплексною властивістю і включає безвідмовність, довговічність, ремонтопридатність і здатність зберігатись|.

Безвідмовність — властивість автомобіля і його складових частин зберігати працездатність протягом певного часу або пробігу без вимушених|змушених| перерв|перерити| в заданих умовах експлуатації.

До основних показників безвідмовності відноситься вірогідність безвідмовної роботи — вірогідність того, що в межах заданого напрацювання не виникне відмова.
Визначення показників безвідмовності дозволяє прогнозувати| появу несправності автомобіля і його складових частин і планувати|планерувати| витрату запасних часток|частин|, а також оптимізувати| періодичність і номенклатуру робіт по його технічному| обслуговуванню і ремонту.

Довговічність — властивість автомобіля зберігати працездатність до настання граничного стану при встановленій системі технічного обслуговування і ремонту.
Визначення показників довговічності дозволяє нормувати| ресурс і термін служби автомобіля.

Справність — стан автомобіля, при якому його параметри відповідають всім технічним вимогам і автомобіль не має відмов.
Працездатність — стан автомобіля, при якому його. параметри характеризують його здатність виконувати задані функції, знаходяться в заданих межах, тобто автомобіль працездатний, якщо він може перевозити пасажирів і вантажі без загрози безпеці руху. Працездатний автомобіль може бути несправним, наприклад, мати знижений тиск масла в змащувальній системі двигуна, погіршений зовнішній вигляд і тому подібне При невідповідності хоч би одного параметра заданим вимогам, автомобіль вважається за непрацездатний.
Перехід автомобіля в несправний, але працездатний стан називається пошкодженням (порушення справного стану), а в непрацездатний стан — відмовою (порушення працездатного стану).
Ремонтопридатність (експлуатаційна технологічність) — властивість автомобіля в його пристосованості до попередження, виявлення і усунення причин і наслідків відмов, шляхом проведення технічного обслуговування і ремонтів.
До основних показників ремонтопридатності відносяться середня тривалість і середня трудомісткість|трудомісткий| виконання технічного обслуговування або ремонту автомобіля. Вони використовуються| при нормуванні робіт і для порівняння експлуатаційної| технологічності різних автомобілів. 
Граничним станом називають такий стан автомобіля, при якому подальше його використання за призначенням неприпустимого, або економічно недоцільно або відновлення його справності неможливе або недоцільно, тобто з'являються неусувні порушення або неприпустимо збільшуються витрати на його експлуатацію.
Пристосованість — властивість автомобіля протистояти шкідливим діям навколишнього середовища і здатність до відновлення своїх технічних параметрів.
Здатність зберігатись — властивість автомобіля зберігати значення показників безвідмовності, довговічності і ремонтопридатності протягом заданого часу після зберігання і (або) транспортування.
СИСТЕМА ТЕХНІЧНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ
І РЕМОНТУ АВТОМОБІЛІВ.

 Положення|становище| про технічне обслуговування
і ремонті рухомого|жвавого| складу автомобільного транспорту

У нашій країні прийнята планово-запобіжна систе​ма| технічного обслуговування і ремонту автомобілів, регла​ментована| Положенням|становищем| про технічне обслуговування і ре​монт| рухомого|жвавого| складу автомобільного транспорту (далі Положення|становище|), яка є сукупністю засобів|коштів|, нормативно-технічної|технічної| документації і виконавців|виконувачів|, необ​хідних| для забезпечення працездатного стану|достатку| рухомого| складу.
Дане Положення|становище| визначає види і режими (періодич​ність|, перелік виконуваних робіт і їх трудомісткість|трудомісткий|) технічного| обслуговування і ремонту з урахуванням|з врахуванням| умов експлуатації автомобілів.
Технічне обслуговування автомобіля направлене|спрямоване|:
•   на підтримку працездатного стану|достатку| рухомого|жвавого| складу;
•   на забезпечення надійності і економічності виконаних| робіт;
•   на забезпечення безпеки руху;
•   на забезпечення безпеки навколишнього середовища;
•   на зниження інтенсивності погіршення технічного стану| автотранспортного засобу|кошту|, числа відмов і не​справностей|.

Положення визначає наступні види технічного обслуговування (ТО) автомобіля:
•   щоденне (ЩО);

•   перше (ТО-1);

•   друге (ТО-2);

•   сезонне (СО|із|).

Положення|становище| про технічне обслуговування і ремонт рухомого| складу автомобільного транспорту визначає періодич​ність| виконання технічного обслуговування автомобілів на підприємствах автомобільного транспорту залежно від умов| експлуатації 

ТО-1         ТЕ-2

Легкові автомобілі і автобуси......................5000        20 000

Вантажні автомобілі, автобуси на базі

вантажних автомобілів або з|із| використанням

основних агрегатів............................................. 4000        15 000

Причепи і напівпричепи:.....................4000        16 000
Види технічного обслуговування та їхня техніко-економічна характеристика

Технічне обслуговування рухомого складу за періодичністю, переліком і трудомісткістю виконуваних робіт поділяється на щоденне технічне обслуго​вування (ЩО), перше технічне обслуговування (ТО-1), друге технічне обслуго​вування (ТО-2) і сезонне технічне обслуговування (СО). За погодженням із головним розробником допускається обґрунтована зміна кількості видів ТО при зміні конструкції транспортних засобів та умов експлуатації. Для сучас​них автомобілів замість ТО-1 і ТО-2 проводиться одне періодичне обслугову​вання (ПО).
Щоденне технічне обслуговування охоплює контроль, спрямований на ство​рення безпеки руху, а також роботи для підтримування належного зовніш​нього вигляду, заправляння паливом, маслом і охолодною рідиною, а для дея​ких видів рухомого складу — санітарну обробку кузова, що виконується на автотранспортному підприємстві після роботи рухомого складу на лінії. Кон​троль технічного стану автомобілів перед виїздом на лінію, а також при зміні водіїв на лінії здійснюється за рахунок підготовчо-заключного часу.
Прибирально-мийні роботи виконуються за потреби, але обов'язково пе​ред технічним обслуговуванням чи ремонтом. Оброблення кузовів автомобілів спеціального призначення здійснюється відповідно до вимог та інструкцій на перевезення певного виду вантажів.
Перевірка технічного стану здійснюється щоденно відповідним техніч​ним персоналом після повернення ДТЗ на місце постійної стоянки, а також водієм перед виїздом на лінію та під час зміни водіїв на лінії. Якщо ДТЗ експлуатуються без повернення наприкінці робочого дня на місце постійної стоянки, перевірка їх технічного стану проводиться водієм щодня перед по​чатком роботи.
Технічне обслуговування ДТЗ виконується у планово-обов'язковому по​рядку, включаючи визначений цим документом та інструкціями виробників перелік обов'язкових робіт. Так, наприклад, в сучасних автомобілях замість ТО-1 і ТО-2 допускається одне технічне обслуговування — періодичне (ПО), яке проводиться через встановлений нормативами пробіг.
Щоденне обслуговування, технічне обслуговування (ТО-1 і ТО-2) та сезонне технічне обслуговування ДТЗ не належать до реконструкції, модернізації, тех​нічного переоснащення та інших видів поліпшення ДТЗ.
Технічні обслуговування (ТО-1 і ТО-2) охоплюють контрольно-діагностичні, кріпильні, регулювальні, мастильні та інші роботи, спрямовані на запобігання і виявлення несправностей, зниження інтенсивності погіршання параметрів технічного стану рухомого складу, економію палива та інших експлуатацій​них матеріалів, зменшення негативного впливу автомобілів на навколишнє середовище.
Перше технічне обслуговування (ТО-1) рекомендується здійснювати з пе​ріодичністю відповідно до таблиці.
	Періодичність технічного обслуговування дорожніх транспортних засобів

	Тип ДТЗ
	Періодичність видів
	технічного обслуговування, км

	
	ЩО
	ТОЇ
	ТО-2

	Автомобілі легкові, автобуси Автомобілі вантажні, автобуси на базі ван​тажних автомобілів або з використанням їх базових агрегатів, автомобілі повно-приводні, причепи і напівпричепи
	Забезпечення на​дійності автомо​білів в експлуа​таційних умовах
	5000 4000
	20 000 16 000


Примітка. Якщо визначена в табл.  періодичність обслуговування відрізняється від періодичності, визначеної документацією заводу-виробника, слід керуватися документа цією заводу-виробника.
Друге технічне обслуговування (ТО-2) рекомендується здійснювати з періо​дичністю відповідно до табл.  і проводити разом з черговим ТО-1. 
Сезонне технічне обслуговування (СО), що проводиться двічі на рік, охоплює роботи для підготовки рухомого складу до експлуатації в холодну і теплу пору року. Як окремий плановий вид СО рекомендується проводити для рухомого складу, який працює в районах дуже холодного, жаркого сухого і дуже жаркого сухого клімату. Для решти кліматичних умов СО суміщають з ТО-2 при відповідному збільшенні трудомісткості. 
Періодичність технічного обслуговування, наведена в табл., може бути зменшена власником ДТЗ до 20 % залежно від умов експлуатації ДТЗ.
ТО має забезпечити безвідмовну роботу рухомого складу в межах визначених періодичностей щодо дій, які входять до обов'язкового переліку операцій.

Нормативи трудомісткості технічного обслуговування і ремонту
Вихідні нормативи трудомісткості щоденного обслуговування, технічного обслуговування № 1, технічного обслуговування № 2 та поточного ремонту наведені в табл. 3.3.
При користуванні нормативами табл. 3.3 треба мати на увазі, що ці нор​мативи розраховані на повне або часткове поєднання таких умов: перша категорія умов експлуатації; базові моделі автомобілів; на автотранспортно​му підприємстві виконується ТО і ремонт 200...300 од. рухомого складу, об'єд​наних у три технологічно сумісні групи; пробіг від початку експлуатації стано​вить 50...75 % пробігу до КР; рухомий склад працює в помірному кліматично​му районі; оснащення ВАТ АТП засобами механізації — згідно з Табелем технологічного устаткування.
	Таблиця 3.3.  Нормативи трудомісткості робіт  з технічного  обслуговування

	і поточного ремонту ДТЗ
	
	
	
	

	Дорожні транспортні засоби
	
	Трудомісткість

	
	ЩО
	ТО-1 |
	ТО-2
	ПР

	
	
	
	
	людино-

	тип, клас
	людино-год на одне
	год/ 1000 км

	
	обслуговування
	

	1
	2
	3
	4
	5

	1. Легкові автомобілі
	
	
	
	

	1.1. Особливо малого класу (робочий об'єм двигуна
	
	
	
	

	до 1,2 л, суха маса автомобіля до 850 кг)
	0,20
	2,0
	7,5
	2,5

	1.2.   Малого класу (робочий об'єм двигуна від 1,2 до
	
	
	
	

	1,8 л, суха маса автомобіля від 850 до 1150 кг)
	0,30
	2,3
	9,2
	2,8

	1.3. Середнього класу (робочий об'єм двигуна від
	
	
	
	

	1,8 до 3,5 л, суха маса автомобіля від 1150 до 1500 кг)
	0,50
	2,9
	11,7
	3,2

	2. Автобуси з бензиновим двигуном
	
	
	
	

	2.1. Особливо малого класу (довжина до 5 м)
	0,50
	4,0
	15,0
	4,5

	2.2. Малого класу (довжина 6,0—7,5 м)
	0,70
	5,5
	18,0
	5,5

	2.3. Середнього класу (довжина 8,0—9,5 м)
	0,80
	5,8
	24,0
	6,2

	2.4. Великого класу (довжина 10,5—12,0 м)
	1,00
	7,5
	31,5
	6,8

	3. Автобуси з дизелями
	
	
	
	

	3.1. Середнього класу (довжина 8,0—9,5 м)
	0,80
	5,8
	24,0
	6,2

	3.2. Великого класу (довжина 10,0—12,0 м)
	1,40
	10,0
	40,0
	9,0

	3.3. Особливо великого класу (довжина 16,5—18,0 м)
	1,80
	13,5
	47,0
	11,0

	4. Вантажні автомобілі з бензиновим двигуном
	
	
	
	

	4.1. Бортові автомобілі вантажністю, т:
	
	
	
	

	4.1.1.                     0,4
	0,20
	2,2
	7,3
	2,8

	4.1.2.                     1,0
	0,30
	2,4
	7,6
	2,9

	4.1.3.                    2,5
	0,42
	2,9
	10,8
	3,6

	4.1.4.                     4,0
	0,45
	3,0
	10,9
	3,7

	4.1.5.                    5,0
	0,50
	3,5
	12,6
	4,0

	4.1.6.                    7,5
	0,55
	3,8
	16,5
	6,0

	4.2. Автомобілі-тягачі. Маса напівпричепа
	
	
	
	

	з вантажем, т:
	
	
	
	

	4.2.1.                    6,5—10,5
	0,35
	4,10
	11,6
	4,6

	4.2.2.                     12,0
	0,45
	4,15
	11,9
	4,8

	4.2.3.                    до 18,5
	0,55
	4,20
	18,2
	6,6

	4.3. Автомобілі-самоскиди вантажністю, т:
	
	
	
	

	4.3.1.                    3,0—3,5
	0,48
	2,5
	10,5
	4,3

	4.3.2.                    5,0—5,8
	0,80
	3,1
	12,4
	4,6

	5. Вантажні автомобілі з дизелями
	
	
	
	

	5.1. Бортові вантажністю, т:
	
	
	
	

	5.1.1.                   8,0
	0,75
	3,4
	13,8
	6,7

	5.1.2.                   12,0
	0,67
	3,5
	14,7
	6,7

	5.1.3.                   20,0 і понад
	1,65
	27,1
	53,6
	16,4

	5.2. Автомобілі-тягачі. Маса напівпричепа
	
	
	
	

	з вантажем, т:
	
	
	
	

	5.2.1.                   17,75
	0,35
	3,20
	12,5
	6,0

	5.2.2.                   19,1
	0,67
	3,74
	15,95
	6,35

	5.2.3.                   26,0
	0,67
	3,85
	16,17
	6,82

	5.3. Автомобілі-самоскиди вантажністю, т:
	
	
	
	

	5.3.1.                   8,0
	0,50
	3,91
	15,87
	6,90

	
	
	Закінчення табл. 3.3

	1
	2
	3
	4
	5

	5.3.2.                   10,0
	0,55
	3,91
	16,67
	9,77

	5.3.3.                   12,0
	0,55
	4,04
	16,91
	7,13

	5.3.4.                   27,0
	0,60
	13,5
	60,5
	20,35

	5.3.5.                   40,0
	0,60
	13,7
	60,7
	24,95

	6. Причепи
	
	
	
	

	6.1. Одновісні вантажністю до 3,0 т
	0,1
	0,4
	2,1
	0,4

	6.2. Двовісні вантажністю, т:
	
	
	
	

	6.2.1.                   до 8,0
	0,3
	1,0
	5,5
	1,4

	6.2.2.                   8,0 і понад
	0,4
	1,6
	6,1
	2,0

	7. Напівпричепи вантажністю, т:
	
	
	
	

	7.1.                    11,5
	0,3
	0,9
	4,5
	1,3

	7.2.                     13,5
	0,3
	1,0
	4,5
	1,4

	7.3.                    20,0
	0,3
	1,0
	5,0
	1,45

	Примітка. Нормативи трудомісткості робіт з ТО (людино-год) та ПР (людино-год/

	1000 км) ДТЗ, які працюють із застосуванням скрапленого (СНГ) та стисненого (СПГ)

	газу, збільшуються відповідно до видів робіт:
	

	ЩО на 0,15 (СНГ) та 0,2 (СПГ); ТО-1 на 0,4 (СНГ) та 0,8 (СПГ);
	

	ТО-2 на 1,2 (СНГ) та 2,0 (СПГ); ПР на 0,2 (СНГ) та
	0,6 (СПГ).
	
	


У наведених нормативах трудомісткості ЩО охоплює трудомісткість руч​них прибиральних і мийних робіт. При застосуванні механізованих мийних установок трудомісткість ЩО, визначена Положенням, повинна бути зменше​на за рахунок виключення із загальної трудомісткості ЩО мийних робіт, пов'язаних із застосуванням ручної праці. У загальному обсязі робіт тру​домісткість мийних робіт становить приблизно 55 % для легкових автомобілів, 35 % — для автобусів, 65 % — для вантажних автомобілів і причіпного скла​ду. Заправні операції, постановку автомобіля на стоянку, а також перевірку технічного стану виконують водії за рахунок підготовчо-заключного часу і механік контрольно-технічного пункту (КТП). До нормативів ТО-1 і ТО-2 не входить трудомісткість ЩО. Трудомісткість додаткових робіт СО до трудоміст​кості ТО-2 становить 50 % — для дуже холодного і дуже жаркого сухого клі​матичних районів, ЗО % — для холодного і жаркого сухого районів, 20 % — для інших районів. Нормативи табл. 3.3 не враховують трудових затрат на допоміжні роботи, які встановлюють у межах не більше ЗО % сумарної трудомісткості ТО і ПР по автотранспортному підприємству.
До складу допоміжних робіт входять: обслуговування устаткування, склад​ські, прибиральні та інші роботи, пов'язані із ТО і ремонтом рухомого складу.
Вихідні нормативи уточнюють в інструкціях для сім'ї автомобілів і ко​ректують з урахуванням умов експлуатації.
Коректування нормативів. Автотранспортним підприємствам надане пра​во коректувати нормативи ТО і ремонту зміною кількісного значення їх при роботі автомобілів в умовах, що відрізняються від тих, які прийняті для ви​хідних нормативів, з урахуванням конкретних умов експлуатації: ресурсні (на державному, галузевому і внутрішньогалузевому рівнях) — для створен​ня автотранспортним підприємствам порівняних умов роботи; оперативні (на внутрішньогалузевому і господарському рівнях) — для забезпечення ефек​тивного використання на ВАТ АТП трудових і матеріальних ресурсів.
Коректування роблять зміною кількісного значення нормативів ТО, перелі​ком операцій ТО; співвідношенням між обсягом робіт ТО і ремонтом за раху​нок включення до ТО характерних (що часто повторюються) операцій ПР.
Коректування нормативів ТО і ремонту рухомого складу залежно від умов експлуатації здійснюють відповідно до їхньої класифікації, яка охоплює п'ять категорій умов експлуатації. Категорія умов експлуатації ав​томобілів характеризується типом дорожнього покриття І), типом рельєфу місцевості Р, якою пролягає дорога, й умовами руху.

Визначення нормативів на ТО і ремонт
Перед розрахунком виробничої програми і річного об'єму|обсягу| робіт встановлюється періодичність ТО-1 і ТО-2, і визначається розрахункова трудомісткість|трудомісткий| одиниці ТО даного виду|виду| і трудомісткість|трудомісткий| ПР на 1000 км. пробігу автомобіля, визначається пробіг автомобіля до КР, які беруться з|із| Положення|становища| про тех​нічне| обслуговування і ремонт рухомого|жвавого| складу автомо​більного| транспорту і коректуються залежно від катего​рії| умов експлуатації (КУЕ) автомобілів (умножаються|множать| на відповідні коефіцієнти).
Коефіцієнти, що коректують, враховують наступне|слідуюче|:
•   періодичність ТО;
•   пробіг автомобіля до КР;
•   трудомісткість|трудомісткий| ТО;
•   трудомісткість|трудомісткий| ПР.
Коефіцієнт коректування дорівнює одиниці, якщо виконуються| наступні|слідуючі| умови:
•   категорія умов експлуатації КУЕ (по Положенню|становищу|) — I;
•   моделі автомобілів — базові;
•  кліматична зона — помірна з|із| помірною агресивні​стю| навколишнього середовища.
Розгледимо|розглядатимемо| випадок коректування нормативів по періо​дичності| ТО.
Положенням встановлюється періодичність ТО-1 і ТО-2 (L1 і L2  відповідно) для рухливого складу автомобілів випуску після 1984 р., що експлуатуються в КУЕ 1 

Оскільки|тому що| експлуатація рухливого|жвавого| складу даного парку проводиться|виробляє| в КУЕ 1 і інших|із| | умовах необхідно скорегувати| періодичність ТО-1 і ТО-2 для цих умов.
Періодичність технічного обслуговування 
L1 = L н ∙К1
де L н— нормативна періодичність даного виду ТО; К1 — коефіцієнт коректування нормативної періодичності ТО залежно від категорії умов експлуатації.
Обладнання для ТО та ПР
При проведенні ТО і ПР використовується оглядове| і под'ємно-транспортне| устаткування|обладнання|.
Це обумовлено тим, що при виконанні, наприклад, пов​ного| об'єму|обсягу| робіт по  ТО-1 і ТО-2 знизу виконується 40—45 % робіт, збоку — 10—20 %, зверху 40—45 % робіт.
Використання под'ємно-оглядових| пристроїв|устроїв|, забеспечує| підвищення продуктивності праці, якісне виконання| робіт. Крім того, вони забезпечують дотримання вимог| охорони праці.
До основного оглядового| і под'ємно-транспортне| устаткування|обладнання| відносяться: оглядові| канави, підйомники і еста​кади|. Допоміжними засобами|коштами| є|з'являються| домкрати, гараж​ні| перекидачі і ін.
Залежно від використовуваного устаткування|обладнання| при ТО і ПР, робоче місце|місце-миля| щодо|відносно| обслуговуваного об'єкту може мати різне розташування (див. таблицю.).
	Таблиця. Розташування робочих місць залежно від використовуваного устаткування

	Устаткування|обладнання|
	Розташування автомобіля
	Розташування робочого місця|місце-милі|

	Оглядові канави
	На рівні підлоги|статі|
	На рівні підлоги|статі| або нижче

	Підйомники плунжерного типа і з элек​тромеханическим приводом


	На рівні підлоги|статі| або вище
	На рівні підлоги|статі|

	Підйомники балконного типа|типу|
	Вище за рівень підлоги|статі|
	На рівні підлоги|статі| або вище

	Естакади
	Теж|також|
	Теж|також|

	Перекидачі
	На рівні підлоги|статі|
	На рівні підлоги|статі|


Устаткування|обладнання| для огляду автомобілів. Оглядові  канави
Оглядові канави є|з'являються| найбільш поширеними пристроями|устроями|, що забезпечують одночасний фронт робіт знизу, збоку і зверху автомобіля.

Оглядовими канавами обладнаються тупикові і прямоточ​ні| робочі пости і потокові лінії.

По ширині оглядові| канави розділяються на вузькі і ши​рокі|: ширина вузьких оглядових| канав менше ширини авто​мобіля|, широких, — більше.

Канави можуть бути між коліями бічними|боковими|, з|із| мостами колій і з|із| вивішуванням коліс, траншейні і ізольовані| ( див. мал.).

Будова канави| залежить| від конструкції| автомобіля|, тех​нологічного| обладнання| и призначення| робочого| посту|пост|. 
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Вузькі оглядові| канави придатні для всіх типів автомо​білів| (для малолітражних автомобілів ширина | оглядові канави| має бути не більше 0,8 м|м-коду|).

Бічні|бокові| оглядові | канави виконуються завглибшки не більш| 0,8—0,9 м|м-кодів| при ширині не менше 0,6 м.

Оглядові канави повинні мати вхід зі|із| сходинками, розташованими| за межами робочої зони оглядової | канави. Для безпечного заїзду автомобіля канави збоку обрамувалися|обрамляли| направляючими|скеровувати| ребордами|, а з боку заїзду — відбійником, вирівнюючим напрям|направлення| коліс. Реборди можуть бути метал​евими| або залізобетонними заввишки не більше 15 див. Для фіксації кінцевого|скінченного| положення|становища| автомобіля при подовжньому його переміщенні уздовж|вздовж| тупикової оглядові канави зі|із| сторони| відкритої|відчиняти| траншеї роблять|чинять| упори.

Паралельні вузькі оглядові | канави з'єднуються відкритою| траншеєю або тунелем. Ширина траншеї (тунелю) 1—2 м|м-коди|, глибина — до 2 м. Траншеї захищають|обгороджують| поручнями|перилами|, а через оглядові | канави з боку траншеї (за межами робочої зони) встановлюються перехідні містки.

Траншеї (тунелі) повинні мати не менше одного виходу на дві-три оглядові | канави.

Оглядові канави із|із| спільним|загальним| підвальним приміщенням|помешканням| (див. мал.) відрізняються від звичайних|звичних| вузьких канав тим, що їх стінками є стовпи і несучі балки (в даному випадку металеві), на які встановлюють автомобілі. Між оглядовими | канавами замість підлоги|статі| кладуть настил, при знятті якого вузька оглядова | канава міжколійї перетворюється на міст колії. Це покращує санітарні умови і підвищує зручність технічного обслуговування.

Широкі оглядові | канави довше обслуговуваного автомобіля| на 1—1,2 м|м-коди| при ширині 1,4—3 м. Для роботи з бічної сторони передбачаються| знімні трапи (грати). Широкі оглядові | канави зручніше при роботах знизу, чим вузькі, оскільки|тому що| під автомобілем є|наявний| велика вільна зона для розміщення технологічного устаткування|обладнання|, інструменту, запасних частин.
Естакади
Естакади є металеві, железобетонні​| і дерев'яні колійні мости, розташовані|схильні| вище за рівень| підлоги|стать| на 0,7—1,4 м|м-коди|, з|із| рампами, що мають ухил|схил| 20—25 % для в'їзду і з'їзду автомобіля. Естакади можуть бути тупикові і прямоточні ( див. мал.), стаціонарні або пересувні.
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Мал. Естакади: а — тупикова; б — прямоточна
Для одночасного виконання робіт знизу, збоку і звер​ху| автомобіля, а також для скорочення майдану|площі| використовують напівестакади заввишки не більше 0,8 м|м-коду| з|із| неглибокою оглядовою канавою під нею.
Перекидачі

Перекидачі  призначені для бічного|бокового| у​кліна| автомобілів для виконання зварювальних робіт, видалення|віддалення| продуктів корозії, забарвлення|фарбування|, антикорозійної обробки.
Нахиляючи автомобіль під кутом|кутком| до 50°|, перекидач забезпечує зручний доступ до нижньої частки|частини| автомобіля. Мак​симальна вантажопідйомність перекидача до 2 т, час перекидання| до 100 сек|із|, спільна|загальна| маса перекидача до 630 кг Перекидач можна встановлювати на будь-якому поверсі виробничого приміщення|помешкання|.
Перед перекиданням з автомобіля заздалегідь знімають| акумуляторну батарею і герметизують отвір в пробці|корку| головного|чільного| циліндра гальмівної|гальмової| системи. Перекидання проводиться убік, протилежний від горловини паливного бака і маслоналивної горловини двигуна.|частин||частин|
Підйомно-транспортне устаткування|обладнання|
Підйомно-транспортні устаткування|обладнання| призначені для підйому і транспортування автомобілів, агрегатів і інших вантажів|тягарів| при виконанні ТО і ремонту автомобіля. На АТП застосовують| пересувні крани, вантажні візки, підйомні руч​ні| талі або електротельфери, переміщувані по монорельсовим| шляхах|дорогах|, і кран-балки.
Підйомно-транспортне устаткування|обладнання|, вживане при ТО і ремонті автомобілів, залежно від призначення і будови| діляться на наступні|слідуючі| пристрої|устрої|:
• конвеєри для переміщення автомобілів на потокових лініях ЩО і ТО-1 вантажних автомобілів, автобусів і легкових автомобілів;
• підйомники підлогові для ТО і ПР автомобілів: стаціонарні, пересувні, електрогідравлічні, електромеханічні, одноплунжерні, двухплунжерні, стоечні і пр.;
•   підйомники канави — пересувні, стаціонарні, гідравлічні, одноплунжерні і т. д.;
•   візки пересувні для зняття і установки коліс вантажних автомобілів і автобусів, зняття ресор вантажних автомобілів, транспортування деталей і агрегатів;
•   крани пересувні для заміни агрегатів і механізмів вантажних автомобілів і автобусів, для зняття і переміщення двигунів;
•   пристосування для зняття і установки коробок передач вантажних автомобілів і гидромеханических передач автобусів;
•   домкрати для вивішування на невелику висоту передньої або задньої частки автомобіля (пересувні вантажопідйомні механізми, що складаються з силового агрегату і підіймального пристрою гідравлічної дії і ручного приводу).
Подъемники служат для подъема автомобиля над уровнем пола на требуемую для удобства их технического обслуживания (ремонта) высоту. Их классификация приведена на рис. и в табл. 
Подъемники могут быть механическими и гидравлическими (электрогидравлическими), с ручным и электрическим привода​ми. По месту установки подъемники подразделяются на наполь​ные и канавные. Опорные рамы подъемников могут быть колей​ными, межколейными, поперечными и с опорными траверсами.
Стационарные, напольные, гидравлические подъемники мо​гут быть одно-, двух-, трех- и многоплунжерными, грузоподъем​ностью 4, 8, 12 т и более.
В одноплунжерном гидравлическом подъемнике грузоподъ​емностью 4 т (рис. 6.7) при подъеме масло подается из бака на​сосом 2 через кран 3 и клапан 4 в нижнюю полость Л цилиндра 5. Максимальная высота подъема — 1500 мм (за 45 с). При опус​кании подъемника электродвигатель 1 (мощность 4,5 кВт) не ра​ботает, плунжер опускается под силой тяжести автомобиля за 20 с. Скорость опускания при необходимости может регулиро​ваться с помощью клапана 4.
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Мал. Пересувний кран
Вантажопідє'мність| пересувних кранів до 1000 кг при мінімаль​ному| вильоті стріли і до 200 кг при максимальному. Піднятий краном вантаж|тягар| переміщають на невеликі відстані.
Пересувний домкрат  призначений для підйому передніх і задніх часток автомобіля при роботах на підлогових майданчиках, не обладнаних осмотровыми канавами.
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Мал.  Пересувний домкрат П-308 вантажопідйомністю 12,5 т

Для автомобільного транспорту випускаються пересувні домкрати вантажопідйомністю від 1 до 12,5 т.
Вантажні візки служать для горизонтального переміщення різних вантажів усередині виробничого приміщення, а також для зняття і установки різних агрегатів автомобіля.
Конвеєри. При технічному обслуговуванні автомобілів і на механізованому митті застосовують конвеєри для пересування автомобілів при організації робіт потоковим методом.
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Класифікація конвеєрів представлена|уявляти| на малюнку
Випускаються декілька моделей конвеєрів, різних мо​дификацій|, що відрізняються завдовжки (від 26 до 52 м|м-коду|) і числом од​ночасно| навантажених штовхачів|штовхальників| (від 3 до 12) для пересування| автомобілів різних марок.

Одні конвеєри призначені для ліній ЩО, інші — для ліній ТО-1. Для ТО-2 конвеєри використовуються рідко, головним| чином для уніфікованих ліній (ТО-1 і ТО-2).

Ефективність використання конвеєрів при проведенні ЩО, залежить від наявності або відсутності на тій же лінії робочих постів з|із| виконанням ручних операцій (прибирання, обтирання|обтирка|, заправлення|, контроль). У першому випадку, щоб|аби| обслуговуючий пер​сонал| міг працювати уручну|вручну|, доводиться знижувати швидкість кон​веєру| і продуктивність механізованої мийної уста​новки| використовується неповністю|цілком|. У другому випадку виникають складнощі з|із| організацією всіх робіт окрім|крім| мийних|, оскільки|тому що| прибиральні, контрольні і заправні| роботи важко меха​нізувати|.

При всіх обставинах технологічний процес ТО із застосуванням конвеєра ефективніший: продуктивність праці і ритмічність роботи підвищуються. Для ПР конвеєри використовуються тільки|лише| в порядку виконання нетрудомістких|трудомістких| ра​біт|, супутніх ТО.

Обґрунтування вибору типа|типу| оглядового| і под'ємно-транс​портного| устаткування|обладнання| залежить від вибраного способу виконання| робіт, технології і приміщення|помешкання|, в якому проводяться|виробляють| операції. Але|та| головним|чільним| критерієм є економічне | обґрунтування застосування|вживання| того або іншого устаткування|обладнання| з урахуванням|з врахуванням| його вартості і ефективності.
Обладнання для змащення та заправлення автомобіля, загальна будова та принцип дії
Змащувальні|мастильні| роботи займають|позичають| до 30 % трудовитрат при прове​денні| ТО-1 і 17 % при ТО-2 автомобілів.

Термін заміни масла|мастила| регламентується по пробігу автомобіля|. Пробіг автомобіля між замінами масла|мастила| коливається|вагається| від 6 до 20 тис. км.

Окрім основних змащувальних|мастильних| робіт, що виконуються при ТО-1, ТО-2 і СО|із| і указаних|вказувати| в картах мастила|змащування|, передбачаються| також змащувальні|мастильні| роботи для деяких елементів системи| електроустаткування|електрообладнання| (переривник-розподільник, генера​тор|, стартер), механічних приводів (трос спідометра, приводи| жалюзі, карбюратора і т. п.). Крім того виконуються змащувально-захисні роботи по кузову і кабіні.

Класифікація устаткування|обладнання| для змащувально-заправних робот| представлена|уявляти| на малюнку. Подача змащувального|мастильного| матеріалу дан​им| устаткуванням|обладнанням| 3—15 л/мін при тиску|тисненні| 0,5—40 Мпа.

Для заповнення маслом|мастилом| змащувальної|мастильної| системи двигуна застосовують| мастилороздатні| колонки з|із| дозуванням разового відпуску| і фіксацією спільної|загальної| кількості виданого змащувального| матеріалу.

Привід механізмів змащувального|мастильного| устаткування|обладнання| може бути пневматичним, електричним і механічним (ручним).

Найбільшого поширення набули стаціонарні | мастилороздатні колонки. За способом установки мастилороздатні | колонки ді​лять| на стаціонарні і пересувні, за типом приводу — на ручні і електромеханічні, за способом дозування | масла|мастила| — об'ємні|обсяг| і швидкісні.
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Заправка|заправляння| трансмісійними|трансмісія| маслами|мастилами| агрегатів автомобілів при невеликому об'ємі|обсязі| здійснюється за допомогою маслораздатника| з|із| поршневим насосом 
Робочі пости для змазування на потоковій лінії або на спеціалізованих тупикових постах обладналися установка​ми| з|із| більшою продуктивністю, які монтуються| на стаціонарних ємкостях|місткостях|. Масло|мастило| з|із| ємкості|місткості| подається по двох роздавальних|роздаточних| шлангах (кожен завдовжки 4 м|м-коди|) за допомогою шестерного насоса, який приводиться|наводить| в дію електро​двигуном| потужністю 1,5. кВт.

Подача установки через два шланги при роздачі літнього транс​місійного| масла|мастила| не менше 12 л/мін при температурі 20 °С.

Для подачі консистентних мастил|змащувань| застосовуються стаціонарні|, пересувні і переносні солидолонатискачі|. На АТП використовують пересувні солидолонатискачі| з|із| електричним, пневматичним і ручним приводами. На малюнку показаний пере​сувний| солидолонатискач| 390 М|м-кодів| з|із| електромеханічним приводом.
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Пластичні мастила|змащування| або закладаються|заставляють| за допомогою простих| пристосувань в підшипники або ковпачки масельничок, або подаються до пар, що труться, через пресс-масленки| (див. мал.) під тиском|тисненням| 5—30 Мпа. Найбільш поширені пресс-мас​ленки| з|із| конусною голівкою|головкою|. 
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До заправних робіт відноситься і підкачка|підкочування| шин.

Робота з|із| шинами вантажних автомобілів повинна проводитися за спеціальним металевим обгороджуванням|огорожею|, щоб|аби| захистити обслуговуючий персонал від ударів знімними деталями обода в разі|у разі| їх мимовільного демонтажу. У дорожніх умовах при підкачці|підкочуванні| шини вона повинна лежати замковим вузлом| до землі|грунту|. Для кожної конкретної моделі шини визначені значення тиску|тиснення| з урахуванням|з врахуванням| умов експлуатації.

Для підкачки|підкочування| шин застосовуються компресорні установки.
Мета та задачі діагностування
Технологічний процес визначення технічного стану автомобіля без роз​бирання і висновок про потрібне обслуговування або ремонт називають діа​гностуванням. Діагностика вивчає форми вияву технічних станів, методи і засоби виявлення несправностей та прогнозування ресурсу роботи об'єкта без його розбирання. Вона дає змогу кількісно оцінювати безвідмовність і ефективність автомобіля та прогнозувати ці властивості в межах залишково​го ресурсу або заданого напрацювання. Діагностика підтримує на високому рівні надійність автомобілів, зменшує витрачання запасних частин, матеріалів і трудових витрат на ТО і ремонт, підвищує продуктивність автомобіля і зни​жує собівартість перевезень.
Діагностування — технологічний елемент профілактики і ремонту, ос​новний метод виконання контрольних робіт. Специфічною властивістю, якою діагностика відрізняється від звичайного визначення технічного стану, є, пе​редусім, виявлення несправностей без розбирання.

Завдання діагностування:
1)  перевірка справності і працездатності автомобіля в цілому і (або) його складових частин із установленою ймовірністю правильності діагностування;
2)  пошук дефектів, які порушили справність і (або) працездатність авто​мобіля;
3) збирання вихідних даних для прогнозування залишкового ресурсу або ймовірності безвідмовності роботи машини у міжконтрольний період.
На стадії розробки автомобіля встановлені такі елементи діагностування:
вид, періодичність та обсяг діагностування залежно від умов і специфіки експлуатації;
правила і послідовність діагностування;
номенклатура діагностичних параметрів та якісних ознак, що характе​ризують технічний стан автомобіля і забезпечують пошук можливих дефектів;
номінальні, допустимі, граничні значення структурних діагностичних параметрів і залежності значень параметрів від напрацювання автомобіля;
вимоги до точності вимірювання параметрів;
номенклатура засобів діагностування і режими роботи автомобіля та його складових частин;
вимоги до контролепридатності автомобіля;
вимоги до техніки безпеки праці.
Автотранспортне підприємство організовує і проводить діагностування автомобіля перед уведенням в експлуатацію, в процесі експлуатації згідно з рекомендаціями автомобільних заводів і чинних керівних документів.
Види, зміст та порядок проведення діагностування
У ВАТ АТП розрізняють такі види діагностування рухомого складу: за​гальне діагностування Д-1 з періодичністю ТО-1 (як частину його обсягу), призначене головним чином для механізмів, які гарантують безпеку руху      (ГБР); поглиблене діагностування Д-2, яке роблять за один—два дні до ТО-2     для виявлення потреби в ремонті агрегатів автомобіля та причин зниження    потужності двигуна й економічних показників. Крім того, засоби Д-1 застосовують для заключної діагностики механізмів ГБР автомобіля після ТО-2 і ПР, засоби Д-2 — для уточнення потреби у великому ПР та перевірки якості  його виконання.
Комплексне вирішення технологічних процесів ТО-1, ТО-2 і ПР із діагнос​тикою Д-1 і Д-2 показано на рис. 4.1, а, б на с. 91. Тут усі технологічні потоки умовно розв'язуються тільки через зону очікування (можливі і прямі пере​міщення між ділянками ТО, ПР та діагностики).
Схема загального технологічного процесу автотранспортних підприємств при роздільному (а) і суміщеному (б) розміщенні Д-1
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Системи діагностування технічного стану автомобілів
Технічний стан об'єкта діагнозу визначають за допомогою контрольно-діагностичних засобів. Взаємодія між собою об'єкта діагнозу й контрольно-діагностичних засобів є системою діагнозу. Ця взаємодія являє собою про​цес подачі на об'єкт діагнозу багаторазових дій (вихідних сигналів) і багато​разову зміну й аналіз відповідей (вихідних сигналів) об'єкта на ці дії. Дії на об'єкт можуть надходити від контрольно-діагностичних засобів або зовнішніх (по відношенню до системи діагнозу) сигналів, які визначаються робочим алгоритмом функціонування об'єкта.

Залежно від способу функціонування дії на об'єкт розрізняють системи функціонального і тестового діагнозу. 
Функціональні схеми систем діагнозу технічного стану автомобіля
[image: image10.png]Podosi
L
Tecmoli 3ii
D8exm Bidnodidi Sacod O5enm Bidnadidl Jocolu
diaenocrmybams igewoemybarms Bigenocmybanns diazoemybasns
Pesyaomarn Peayasmom





Системи функціонального діагнозу використову​ють в основному для перевірки правильного функціонування і пошуку не​справностей найвідповідальніших агрегатів, вузлів і систем автомобіля, які порушують нормальне функціонування. Ці системи працюють, коли авто​мобіль застосовується за призначенням. Вони можуть використовуватись і в режимах імітації функціонування об'єкта. У цьому разі має бути забезпечена імітація робочих процесів. Таке використання систем функціонального діаг​нозу доцільне при налагоджуванні і ремонті об'єкта.

Найбільше поширені системи функціонального діагнозу, коли автомобіль використовується за призначенням. Так, водієві сучасного автомобіля надхо​дить інформація про тиск масла в головній магістралі двигуна, температуру охолодної рідини, включення покажчиків поворотів автомобіля і механізму блокування міжосьового диференціала, готовність до роботи електрофакель-ного підігрівника, спадання тиску нижче від певної границі в балонах кон​турів пневматичного гальмового приводу гальмівних механізмів передніх і задніх коліс окремо, рівень палива в баках, частоту обертання колінчастого вала, тиск повітря в контурах пневматичного гальмового приводу механізмів робочої гальмової системи та ін. Ці сигнали дають змогу негайно реагувати на порушення правильності функціонування об'єкта (заміняти вузли і де​талі, що відмовили, переходити на інший режим функціонування, робити не​складні регулювання тощо), у багатьох випадках забезпечувати виконання

Діагностичні карти Д-1 і Д-2, зміст і заповнення

Результати кожного діагностування автомобіля заносять до діагностичної і накопичувальної карт.
За результатами діагностування приймають рішення про можливість даль​шої експлуатації автомобіля з призначеним ресурсом після проведення ТО або про потребу ремонту.
Обсяг робіт, що підлягають виконанню при ТО і ремонті, визначають на основі діагностування.
Діагностична карта  призначена для реєстрації результатів діагностування в усіх випадках діагностування і прийняття рішення про необхідні роботи при ТО і ремонті автомобіля. Діагностична карта є вихід​ним документом при виконанні накопичувальної карти в усіх випадках діагностування.
Накопичувальна карта  призначена для нагромадження інфор​мації про зміни діагностичних параметрів у процесі експлуатації автомобіля, збирання вихідних даних для прогнозування залишкового ресурсу і ймовір​ності безвідмовної роботи в межах міжконтрольного періоду. Накопичуваль​на карта ведеться на кожен автомобіль протягом усього терміну його експлу​атації. При передачі автомобіля в іншу організацію накопичувальну карту передають разом із ним.
Основним документом для організації технічного діагностування при експлуатації і ремонті автомобіля є «Інструкція для експлуатації» або «Інструк​ція для технічного обслуговування автомобілів і машин, що монтуються на їхній базі».
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ЩО, ТО та ПР кабін та кузовів

При прибиранні автомобіля віддаляється пил і сміття з|із| кузова і кабіни, протираються сидіння, стекла і арматура усередині|всередині| кузова, протирається двигун, щитки і внутрішня сторона капота.

Кузови автомобілів спеціального призначення, наприклад, для перевезення швидкопсувних продуктів миються і дезинфікується| усередині|всередині|.

Для прибирання салону автомобіля застосовують стаціонарні і переносні пилососи, щітки, шкрябання, обтиральний матеріал.

Миття і сушка автомобілів. Лакофарбне покриття кузова з часом блякне, утворюються мікротріщини, відбувається корозія металу. Деструкція лакофарбних покриттів викликана окислювальними, термічними і фотохімічними процесами.
Нижні поверхні автомобіля (шасі) забруднюються гли​нистими|, піщаними, органічними і іншими речовинами, утворюючими міцну плівку, що утрудняє огляд і прове​дення| необхідних робіт.

Хромовані деталі автомобіля втрачають|розгублюють| блиск під впливом| сірчистих з'єднань|сполук|, що містяться|утримуються| в повітрі.

Догляд за лакофарбним покриттям автомобіля полягає в митті|мийці|, сушці, поліровці кузова.

Миття|мийку| кузова і шасі автомобіля проводять|виробляють| холодною або теплою (плюс 25—30 °С) водою. Щоб|аби| покриття не тріскалося, різниця між температурою води і температурою кузова не повинна перевищувати 18—20 "З|із|.

При щоденному догляді за автомобілем застосовують синтети​чні| миючі засоби|кошти|. Миючі засоби|кошти|, вживані для автомобіля, повинні знежирювати поверхню і розчиняти органічні| речовини.

Теплий миючий засіб|кошт| ефективніше очищає|очищує| забруднені| поверхні, але|та| її температура не повинна перевищувати 50°С, інакше вона надаватиме|виявлятиме| шкідливу дію на лакофарбне покриття автомобіля. Окрім|крім| миючих рідин випускається миючий засіб|кошт| з|із| алкиларилсульфоната| у поєднанні з неорганічними щелочны​ми| і нейтральними солями|соль| (триполифосфат| натрію, сульфат на​трія|) у вигляді порошку, який розчиняють у воді (7—8 г на 1 л води).

Витрата миючого порошку на один легковий автомобіль 65-70 р.

Протирання і сушка. Після остаточного обполіскування автомобіля чистою водою, кузов протирається досуха. Для цього використовують замшу, фланель і інші гігроскопічні матеріали. Біля вантажних автомобілів протирають кабіну, бічні і передні стекла, капот, крила і фари.
Для видалення|віддалення| вологи із зовнішніх поверхонь кузова використовують| різні сушильні|сушарні| установки.

Холодним повітрям обдувають кузов за допомогою спеціальної повітродувної установки (мал.). Вентилятори нагнітають повітря в повітророзподільні труби|труба-конденсатори| з|із| щілиновидними на​садками|. Пропускна спроможність установки 30—40 автомобілів| в 1 ч. Потужність електродвигуна 22,5 кВт.
Полірування. Через два-три роки експлуатації автомобіля лакофарбне покриття блякне. Лакофарбні покриття оберігають металевий кузов автомобіля від агресивної дії навколишнього середовища. Тому для збереження лакофарбного покриття і поліпшення зовнішнього вигляду автомобіля поверхню кузова періодично необхідно полірувати. Нові кузови полірують один раз в 1,5—2 міс. До складу полироли входять віск, водовідштовхувальні засоби, емульгатори, розчинники.
Відмови і несправності системи охолодження двигуна
Основні контрольно-діагностичні робо​ти в системі охолодження двигуна. Ці зміна теплового стану системи та її герметичності, натягу паса приводу водяного насоса і вентилятора, справністю термостата та ін​ших деталей.
Тепловий стан системи охолодження визначають за температурою охолодної рідини в головці блока, що вимірюється термометром з електродавачем. На деяких автомобілях для контролю встановлено сигнальні електролампочки з давачами у верхніх бачках радіатора; вони загоряють​ся при температурі 100... 105 °С і 115 °С.
Герметичність системи охолодження визначають візуально, за наявністю підті​кання охолодної рідини. Через витікання рідини з системи охолодження виникає близько ЗО % усіх несправностей. Найімо​вірнішими місцями підтікання є сальники водяного насоса, з'єднання шлангів з па​трубками і трубок радіатора з бачками, а також спускні краники.
Підтікання в місцях сполучення шлангів усувають підтягуванням хомутів кріплен​ня, а пошкоджені шланги заміняють. Під​тікання водяних насосів усувають заміною сальникових ущільнень. Усунути витікан​ня охолодної рідини внаслідок дефекту в радіаторі можна за допомогою герметика для радіатора. Це найшвидший і найзруч​ніший спосіб усунення витікання в до​рожніх умовах або у разі, коли не можна припиняти експлуатацію автомобіля до його ремонту. Препарат добре герметизує мікротріщини. Додавання його в охолод​ну рідину не знижує ефективності роботи системи охолодження. Якщо підтікає охолодна рідина з радіа​тора, то його ремонтують (як виняток до​пускається тимчасове заглушування окре​мих трубок).
Прогин паса приводу водяного насоса має бути в межах 10...20 мм при натягу ЗО...40 Н. Натяг паса регулюють поворо​том генератора на опорі (рис. 14.2).
Справність термостата визначають, опускаючи його в підігріту воду (рис. 14.3). Клапан справного термостата має відкри​ватися при температурі 78...82 °С і по​вністю відкриватися при 91...95 °С. Треба стежити також за повним ходом клапана термостата. Його величина, наприклад для двигуна КамАЗ-740, має бути не мен​шою ніж 8,5 мм. Допускається втрата ходу клапана не більш як 20 %.
Рівень охолодної рідини в радіаторі пе​ревіряють щодня (перед початком робо​ти). Водночас контролюють справність пробки радіатора. У разі зберігання авто​мобілів без охолодної рідини (в зимову пору) систему охолодження заправляють перед пуском двигуна. Зовсім не допуска​ються підтікання охолодної рідини й ос​лаблення кріплень деталей системи охо​лодження під час експлуатації.
Дуже важливо в процесі експлуатації авто​мобілів підтримувати температуру повітря під капотом двигуна в межах ЗО...40 °С.
Особливості ТО системи охолодження дизельних двигунів. У жарку погоду дви​гун часто перегрівається. Причин цього кілька: тривале застосування охолодної рі​дини в системі охолодження, недостатній контроль технічного стану вмикача гідро​муфти, невчасне очищення системи охо​лодження від продуктів корозії і накипу та ін.
Як охолодну рідину треба використо​вувати рідини, що замерзають при низь​ких температурах, — Тосол П-40 або Тосол А-65. Воду можна застосовувати як ви​няток, та й то короткочасно. Тривале за​стосування води в системі охолодження — одна з основних причин масового виходу з ладу водяних насосів. Треба контролювати технічний стан вмикача гідромуфти, через який масло мо​же проникати в систему охолодження. При цьому охолодні рідини типу Тосол дуже піняться і тому тепловідведення погіршу​ється.
Невчасне очищення радіатора системи охолодження, а також недостатня жорст​кість конструкції масляного радіатора спричинюють просочування масла з місць з'єднання бачків і трубок масляного ра​діатора. Масло потрапляє на радіатор си​стеми охолодження і погіршує тепловідве​дення.
Отже, під час обслуговування системи охолодження дизельного двигуна додат​ково до загальноприйнятих робіт треба приділяти особливу увагу складові охо​лодної рідини, контролю технічного стану вмикача гідромуфти і вчасному очищен​ню системи охолодження від продуктів ко​розії та накипу.
Несправності системи охолоджування|охолодження| і їх причини

На автомобілях застосовується рідинна система охолоджування| закритого|зачиняти| типа|типу|, тобто вона не пов'язана безпосередньо з навколишнім середовищем ||середовищем|. Тому при роботі тиск|тиснення| в системі охолодження| збільшується і підвищується температура кипіння охолодженоі | рідини. У закритій|зачиняти| системі охолоджування|охолодження| витрата рідини на випар|випаровування| незначна. Циркуляція рідини в системі охолоджування|охолодження| — примусова, за допомогою рідинного насоса. Система охолоджування|охолодження| сполучається з навколишнім середовищем через клапани, розташовані|схильні| в пробці|корку| наливної горловини радіатора або пробці|корку| розширювального бачка, які відкриваються| при певному зниженні тиску|тиснення| або надлишковому|надмірному| тиску|тисненні| в системі. Система охолоджування|охолодження| двигуна піддержує| температуру двигуна від 80 до 95 оС|із|.
У систему охолоджування|охолодження| входять: сорочка охолоджування|охолодження|, голівка|головка| блоку циліндрів і впускний трубопровід, радіатор, патрубки, шланги, рідинний насос, вентилятор, термостат, жалюзі, зливні краники.
Ознаками несправності системи охолоджування|охолодження| є|з'являються| перегрів|перегрівання| або недостатнє прогрівання двигуна, підтікання охолодженої| рідини, або розгерметизація системи. Втрата герметичності, як правило, відбувається|походить| при пошкодженні|ушкодженні| шлангів і патрубків або їх з'єднань|сполук|, появі тріщин, при зношуванні прокладок|прокладень|, манжет ущільнювачів рідкісного| насоса. Недостатнє охолоджування|охолодження| двигуна виникає також із-за пошкодження|ушкодження| і забруднення сотів радіатора як внут​ри|, так і зовні|ззовні|, несправності термостата.
Перегрів|перегрівання| двигуна можливий навіть при невеликому зниженні| рівня рідини, що охолоджує, в системі. Особливо це виявляється при застосуванні|вживанні| антифризів, які можуть пі​ниться| із-за наявності в системі повітря і уповільнювати|сповільнювати| відведення|відвід| те​пла|.
Ефективність роботи системи охолоджування|охолодження| знижується і при послабленні|ослабленні| натягнення|натягу| ременя вентилятора. Біля|в| двигунів з|із| примусовим відключенням включенням|приєднанням| вентилятора може бути відмова датчика, керівника його роботою.
На несправність муфти відключення вентилятора указує|вказує| підтікання рідини, що охолоджує. При непрацюючому двигуні| вентилятор із|із| справною муфтою повинен провертатися рукою без заїдання і шуму, але|та| з|із| деяким зусиллям. На робочому|  двигуні роботу вентилятора перевіряють по температурі його включення|приєднання| і відключення. Закривши|зачиняти| жалюзі, доводять темпера​туру| рідини, що охолоджує, до 88—97 °С. При цій температурі вентилятор повинен включитися. Відкривши|відчиняти| жалюзі, знижують тем​пературу| до 80 °С, при цьому вентилятор повинен вимкнутися|виключати|. Появу шуму при роботі муфти або збою роботи вентилято​ра| указують|вказують| на необхідність заміни муфти.

ТО систем охолоджування|охолодження|
Температура води в системах охолоджування|охолодження| більшості дви​гунів 80±5 оС|із|, що обумовлює|зумовлює| випар|випаровування| рідини, що охолоджує, при збільшенні температури в системі охолоджування|охолодження| або при зниженні атмосферного тиску|тиснення|. Наприклад, при экс​плуатации| автомобіля в гірських|гірничих| умовах на висоті 2000 м|м-коду| над рівнем морить атмосферний тиск|тиснення| може досягати 0,078 Мпа, а при такому тиску|тисненні| температура кипіння води 91 °С. У цих випадках прибігають до герметизації системи охолоджування|охолодження| і підвищенню| тиску|тиснення|.

При підвищенні тиску в системі охолоджування до 0,2 Мпа температура кипіння води 119 оС. Використання герметичних систем охолоджування з підвищеною температурою рідини, що охолоджує, дозволяє збільшити температурний перепад в системі охолоджування і завдяки цьому підвищити ефективність теплообмінних процесів. Це веде до зниження кількості рідини, що охолоджує, зменшення потрібної поверхні радіатора і скорочення тепловтрат в рідину, що охолоджує. При ЕО перевіряють рівень рідини, що охолоджує, і відсутність підтікань. При необхідності доливають рідину, що охолоджує, або чисту воду. В умовах безгаражного зберігання автомобілів при використанні в системі охолоджування води в холодну пору року після закінчення роботи воду зливають.
При ТО-1 перевіряють герметичність з'єднань|сполук| і при необхідності| усувають несправність, перевіряють стан|достаток| і на​тяг| приводних пасів і при необхідності регулюють їх натягнення|натяг|.

При ТО-2 перевіряють кріплення і при необхідності закрі​пляють| радіатор, жалюзі, маточину шківа і крильчатку вентиля​тора|. Перевіряють дію жалюзі і пароповітряного| клапана, осьове переміщення валу рідинного насоса і радіальний зазор в підшипниках, для чого маточину вентилятора злегка по​качують| в подовжньому і радіальному напрямах|направленнях|. Осьове пе​ресування| валу і радіальний зазор не допускаються.

При підготовці до зимового сезону систему охолоджування|охолодження| промивають| і перевіряють стан|достаток| і надійність кріплення | чохла.

Герметичність радіаторів відновлюють паянням місць|місце-миль| по​шкодження|. Сильно пошкоджені трубки|люльки| замінюють новими, місця|місце-милі| установки пропоюють.

Перед установкою на автомобіль герметичність радіатора випробовують|відчувають| стислим повітрям під тиском|тисненням| 0,1 Мпа протягом 3—5 мин. При випробуванні водою тиск|тиснення| має бути 0,1-0,15 Мпа.

Справний термостат повинен забезпечувати відключення ра​диатора| при температурі нижче за нижню межу нагріву охолоджуваної| рідини (рідина циркулює по малому кругу|колу|). Повне|цілковите| включення|приєднання| радіатора повинне відбуватися|походити| при досягненні| рідиною в системі охолоджування|охолодження| верхньої температурної межі (рідина циркулює по великому кругу|колу|).

Справність термостата можна перевірити безпосередньо на автомобілі. При справному термостаті під час прогрівання двигуна верхній резервуар радіатора має бути холодним. Нагрів резервуару повинен зачинатися|починати| після|потім| свідчення|показання| стрілки покажчика температури рідини, що охолоджує, на щитку приборів| для двигуна КАМАЗ-740 — 80 "З|із|, для двигунів мазкий «ЯМЗ», «ЗІЛ», «ЗМЗ» - 70 °С.

Рідинні термостати деяких вантажних автомобілів при втраті герметичності заповнюють 15%-ным| розчином ети​лового| спирту і запаюють м'яким припоєм. Багато двигунів оснащено порошковими (фракція церезину в суміші з|із| алюмі​нієвою| пудрою) термостатами. Перевіряють термостати в гарячій воді. Для точнішої перевірки термостата його слід зняти з двигуна при повторних ТО-2, очистити від накипу і перевірити. При перевірці термостата двигуна КАМАЗ-740 (мал.) його слід занурити|навантажити| у ванну, що підігрівається, 5 ємкістю|місткістю| Злі водою з|із| таким розрахунком, щоб|аби| рівень води був вищий за фланець термостата. Коли температура води досягне 70 °С нагрівати її слід повільніше перемішуючи воду, швидкість нагрівання не більше 3 °С/мин. Для виміру температури води використовують термометр  (ціна ділення 1 °С). По індикатору  перевіряють початок відкриття клапана термостата, відповідний температурі, при якій хід клапана складає 0,1 мм.
Початок відкриття|відчиняти| клапана термостата повинен відбуватися|походити| при температурі 78—82 °С, а повне|цілковите| відкриття|відчиняти| — при температу​рі| 91—95 оС|із|. Величина повного|цілковитого| ходу клапана термостата має бути не менше 8,5 мм.

При недостатньому натягненні|натягу| приводних пасів рідкісного| насосу, вентилятора і компресора можливі перегріви|перегрівання| двигуна і недозаряд| акумуляторних батарей, недостатній тиск|тиснення| гальмівної|гальмової| пневмосистеми| і так далі

Залежно від конструкції двигуна натягнення|натяг| ременя можна здійснювати зміною положення|становища| натяжного ролика, зсувом|зміщенням| генератора, компресора і так далі Прогин ременя перевіряють|, натискуючи|натискати| на нього силоміць|силою| 30—40 Н, який залежно від типа|типу| двигуна має бути 10—20 мм. При працюючому дви​гуні| біля|в| правильно натягнутого ременя вільна гілка не повинна вібрувати. В той же час перетяжка ременя приводить|наводить| до бист​рого| зношування підшипників шківів.

Простим пристосуванням для перевірки натягнення|натягу| ременів служать лінійка і рейка. Рейку прикладають до шківів, (див. мал.), між якими знаходиться|перебуває| гілка ременя, що перевіряється. Лінійку встановлюють в середині перпендикулярній|перпендикуляр| рейці і натискають на ремінь силоміць|силою| 40 Н.

Натягнення ременів двигуна, приведеного на мал. , регулюють таким чином. Ремінь, передавальний обертання від шківа  колінчастого валу на шків  рідинного насоса і вентилятора, натягують, переміщаючи натяжний ролик  разом з планкою, а натягнення другого ременя отримують, переміщаючи шків  генератори.
Неисправности смазочной системы, их причины

Ознаками несправності змащувальної|мастильної| системи є|з'являються| її розгерметизація|, забруднення масла|мастила| і невідповідність тиску|тиснення| нормативному значенню. Для багатьох вантажних автомобілів при швидкості руху 40—50 км/ч тиск|тиснення| в змащувальній|мастильній| системі має бути приблизно 0,2—0,5 Мпа. У прогрітому двигуні КАМАЗ-740 при частоті обертання колінчастого валу 2600 мин|-1 тиск|тиснення| масла|мастила| має бути 0,45—0,55 Мпа. При падінні тиску| до 0,09—0,04 Мпа на щитку приладів багатьох автомобілів| спалахує сигнальна лампа.
В процесі роботи в змащувальній|мастильній| системі накопичуються осідання, що складаються з продуктів неповного згорання|згоряти| палива|пального| і окислення|окислений| масла|мастила|. Присадки|добавки| масел|мастил| також сприяють появленню| відкладень.
Діагностування масел картерів визначає швидкість зношування деталей, що труться, і ефективність роботи повітряних і масляних фільтрів, а також герметичність змащувальної системи і системи охолоджування.
ТО змащувальної|мастильної| системи, перевірка масла

|мастила|
Змащувальні|мастильні| роботи проводяться при кожному ТО згідно| з|із| картою мащення|змащування|, в якому вказані точки змазування, мар​ки| вживаних змащувальних|мастильних| матеріалів, а також періодичність виконання робіт.
Точки змазування для вітчизняних автомобілів:
1. Двигун — картер двигуна.
2. Трансмісія:
•   зчеплення — вісь педалі, вилка|виделка| виключення, наполегливий підшипник виключення;
•   коробка передач — картер;
•   карданна передача — підшипники хрестовини, маточини| вилок|виделок|, підшипник проміжної опори, шліцовий| вал;
•   головна|чільна| передача — картер.
3.  Підвіска — ресорні пальці з|із| сережкою і втулкою, листи ресор, шарнірні з'єднання|сполуки| і що направляють|скеровують| в незалежній підвісці.
4. Колеса — підшипники маточини коліс.
5.  Рульове|керманич| управління:
•   рульовий|керманич| механізм — картер (отвір для заливки і спуску масла|мастила|);
•   рульовий|керманич| привід — шарнірні зчленування подовжньої тяги рульового|керманич| управління з|із| сошкою і важелем пово​ротної| цапфи, шарнірні зчленування поперечної тяги з|із| важелями поворотних цапф, шворінь|шкворень| поворот​ної| цапфи.
6. Гальмівна|гальмова| система:
•   привід — система важелів, вал педалі, поперечний гальмівний|гальмовий| вал, тяга;
•   гальмівний|гальмовий| механізм — розтискні кулаки.
7. Інші елементи двигуна і шасі — вентилятор, водя​ний| насос, зубчаста|зубчата| передача стартера, важіль перемикання ко​робки| передач, буксирний крюк|гак|, система важеля управлі​ння| карбюратором, генератор, переривник-розподільник запалювання|.
8. Кузов — замки капота двигуна, шарніри капота, венти​ляційні| клапани, склоочисник, механізми підйому сте​кол|, дверні замки, клямки, дверні петлі.
Про якість масла|мастила| судять за кольором, в'язкості і запаху. Масло|мастило|   хорошої|доброї| якості прозоре, через нього видно|показний| відмітки на покажчику рівня масла|мастила|.
В'язкість масла|мастила| можна визначити розтерши його між пальцями|: при достатній в'язкості пальці не стикаються|торкаються| друг з|із| другом.
Якщо масло|мастило| має запах палива|пального|, воно непридатне до подаль​шого| використання. Видалення|віддалення| опадів, тобто промивання|промивка| змащувальної|мастильної| системи, явля|ється| необхідною технологічною операцією, особливо при сезонному| переводу|переведенні| двигуна на масло|мастило| іншої марки. Промивання|промивка| уповільнює|сповільнює| погіршення физико-хімічних|фізико-хімічних| показників моторно​го| масла|мастила|, підвищує компресію двигуна (особливо не нового)  унаслідок|внаслідок|      вільнішого  положення|становища|  кілець  на  поршні, зменшує витрату палива|пального| і чад масла|мастила|, покращує роботу змащувальної| системи. Промивальні масла|мастила| — малов'язкі рідини із|із| спеціаль​ними| присадками|добавками|. Послідовність промивання|промивки| змащувальної|мастильної| системи:  
        • злити відпрацьоване масло|мастило| при гарячому двигуні;
  • залити необхідний об'єм|обсяг| промивального масла|мастила| (зазвичай|звично| | вище за нижню мітку на щупі);      
        • пустити двигун, уникаючи різких прискорень, і дати пор|обити якийсь час на малій частоті обертання колін​частого| валу;
•   злити промивальне масло|мастило|;
•   замінити, очистити, промити гасом|керосином| (залежно від конструкції) фільтри;
•   залити необхідний об'єм|обсяг| свіжого масла|мастила|, пустити двигун і дати йому попрацювати на малій частоті обертання колін​частого| валу, щоб|аби| масло|мастило| заповнило всю систему;
• перевірити рівень масла|мастила| і при необхідності долити. Деякі марки промивальних масел|мастил| після|потім| відстоювання|обстоювання|
можна ще використовувати один-два| разу. За відсутності проми​вальних| масел|мастил| можна використовувати звичайні|звичні| малов'язкі масла|мастила| (час промивання|промивки| приблизно 10 хв. або, як виняток, літнє дизельне паливо|пальне| (час промивання|промивки| не більше 5 хв.)
Знижений тиск|тиснення| в змащувальній|мастильній| системі є|з'являється| резуль​татом| недостатньої кількості масла|мастила|, його розрідження або застосування|вживання| масла|мастила| зниженої в'язкості, а також забруднення сітки маслозабірника|, фільтрів, зношування деталей, заїда​ння| перепускного клапана у відкритому|відчиняти| положенні|становищі|.

Підвищений тиск|тиснення| є|з'являється| результатом застосування|вживання| масла|мастила| з|із| великою в'язкістю, наприклад, літнього в зимовий час року, заїдання перепускного клапана в закритому|зачиняти| стані|достатку|.

Надійність роботи змащувальної|мастильної| системи багато в чому залежить від стану|достатку| фільтрів. Багато двигунів вантажних автомобілів мають два фільтри: повнопотоковий для грубого очищення|очистки| масла|мастила|  і відцентровий для тонкого очищення|очистки|.

При ТЕ-2 біля|в| повнопотокових фільтрів міняють|замінюють| елементи, що фільтрують, а відцентрові фільтри розбирають, оглядають і промивають.

Біля|в| маслоочисників| з|із| сітчастим фільтром фільтр знімають і в разі|у разі| сильного засмолення| сітки або розриву її замінюють. Перед заливкою масла|мастила| промивають фільтр відцентрового очищення|очистки| масла|мастила|, встановлений|установлений| на передній кришці блоку циліндрів з правого боку двигуна.

Біля|в| правильно зібраного і чистого фільтру після|потім| зупинки двигуна ротор продовжує обертатися 2—3 мін, видаючи харак​терне| гудіння.

Періодичність заміни масла залежить від марки масла і моделі автомобіля. Рівень масла перевіряють через 2—3 мін після зупинки двигуна. Він повинен знаходитися між мітками  щупа.
Перевірка технічного стану двигуна

При експлуатації автомобіля в цілідропоршновій| групі (ЦПГ), кривошипно-шатуновому механізмі (КШМ), газорозподільнгому, відбувається|походить| зношування дета​лей|. Приблизно 20 % всіх відмов доводиться|припадає| на двигун і його системи.
Зовнішній огляд двигуна

Пуск, прослухування|прослуховувати| і перевірка технічного стану|достатку| двигуна за допомогою вбудованих приладів
При діагностиці двигуна його оглядають, роблять|чинять| пробний пуск, вимірюють|виміряють| потужність і перевіряють технічний стан|достаток| КШМ і механізмів газорозподілу. По тиску|тисненню| масла|мастила| в магістралі| судять про стан|достаток| КШМ і зношуванні пар, що труться.
Прослухувавши|прослуховувати| двигун при роботі виявляють деякі дефекти| до проведення поглибленої діагностики. Зони прослу​ховування| вказані на мал. 
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Зони прослухування двигуна для визначення дефектів різних деталей: 1 — клапанів; 2 — поршневих пальців, шатунових підшипників; 3 — розподільних зубчастих коліс; 4 — корених підшипників; 5 — підшип​ників розподільного валу

Для прослухування двигунів використовують різні стетоскопи: механічний (див. мал.); до зон прослухування притискається стрижень  і електронний .
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Мал.  Стетоскопи: а — механічний; б — електронний; 1 — стрижень; 2 —
мембрана; 3 — гумові трубки; 4 — слухові наконечники; 5 — пружинна
пластина; 6 — телефон-навушник
Унаслідок|внаслідок| дефектів: зношування поршневих пальців, вкладишів шатунових і корінних підшипників, отворів в бобишках| поршнів і у втулках верхніх голівок|головок| шатунів при задираках поверхонь циліндрів і поршнів, збільшенні тепло​ві| зазори в приводі клапанів, поломки клапанних пружин спостерігаються стуки|стукоти| і різкі шуми різного характеру.
Розпізнавання несправностей двигуна по характеру стуків|стукотів| вимагає великих навиків|навичок|.
При пуску двигуна і його візуальному огляді можна виявити| підтікання масла|мастила|, палива|пального| або рідини, що охолоджує, оцінити|оцінювати| рівномірність роботи двигуна і ін.
В більшості випадків утікання можна усунути підтягуванням|підтягати| з'єднань|сполук| або заміною пошкоджених прокладок|прокладень|. Підвищене димлення або збільшений зміст|вміст| СО|із| у відпрацьованих газах найчастіше виникає із-за несправності паливної ап​аратури|.
Ефективна потужність двигуна|пального|
Ефективна потужність двигуна (Ne) — потужність, що знімається з валу двигуна і різниця, що є, між індикаторною потужністю (Ni) механічною потужністю (Nm), що витрачається на подолання|здолання| сил тертя в двигуні і привід допоміжних агрегатів.

Дослідження показали, що близько 30 % автомобілів експлуатуються із значним недовикористанням потужності двигуна і перевитратою палива. В більшості випадків втрати потужності можна усунути простими засобами.
Економічність двигуна визначається по витраті палива|пального| на автомобілі із|із| справною ходовою часткою|частиною| і прогрітим дви​гуном| при швидкості руху 60—90 км/год на ділянці 3—5 км. сухого і рівного асфальтованого шосе, при цьому порівнюються| результати двох заїздів в протилежних напрямках|. Паливо|пальне| подається в двигун із|із| спеціального мірного бачка. Отримані результати (середнє значення) порівнюють з|із| даними технічної характеристики автомобіля і, якщо витрата палива|пального| перевищує допустимий на 10 %, визначають причини підвищеної витрати палива|пального| і усувають несправ​ності|.

Причинами зниження тиску масла в головній масляній магістралі можуть стати: недостатній рівень масла в картері двигуна, його розрідження, зношування підшипників колінчастого і розподільного валів, теча масла, зношування деталей масляного насоса, неправильне регулювання редукційного клапана або зависання останнього у відкритому стані.
Підвищений тиск масла в головній магістралі може бути викликане наступними причинами: застосування масел з більшою в'язкістю, чим передбачено заводом-виготівником; заїдання редукційного клапана в закритому положенні; засмічення масляної магістралі.
Витрата масла на 100 км. пробігу автомобіля визначається по формулі
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де Q1, — кількість залитого в двигун свіжого масла; Q2 — кількість масла, що доливається в двигун між черговими замінами масла; Q3 — кількість відпрацьованого масла, що злиться з двигуна; S — пробіг автомобіля.
При цьому температура зливного з|із| картера масла|мастила| має бути не менше 60 °С, а тривалість зливу — не менше 10 хв. При необхідності швидкого визначення | витрати масла|мастила| можна обмежитися пробігом в 200 км. при рівномірному русі із швидкістю 50—60 км/ч.

Якщо експлуатаційна витрата масла|мастила| перевищує 200 г на 100 км. пробігу, необхідний ремонт циліндро-поршньової| групи двигуна (наприклад, заміна поршневих кілець поршнів).
Вміст шкідливих речовин у відпрацьованих газах
По складу відпрацьованих газів автомобіля можна судити про облиште згорання|згоряти| палива|пального|, технічному стані|достатку| цилінд​ро-поршньової| групи двигуна, системи живлення|харчування| і запалення|запалювання|. До складу відпрацьованих газів автомобіля входять різні шкідливі| компоненти: азот, окисли вуглецю, які є|з'являються| ре​зультатом| неповного згорання|згоряти| палива|пального|. По їх кількості можна судити про технічний стан|достаток| двигуна в цілому|загалом|. При діагностуванні| двигуна насамперед|передусім| визначають зміст|вміст| СО|із| у відпрацьованих газах.

Найбільший викид СО|із| відбувається|походить| при роботі двигуна на режимах холостого ходу і розгоні автомобіля. Велике значе​ння| має склад горючої суміші.

Думність відпрацьованих газів залежить від кількості сажі (С) і оцінюється по оптичній щільності, яка визначається по кількості світла, що поглинається дисперсними частками. Для визначення димності ВГ використовують газоаналізатор-димомір АВТОТЕСТ-01 СО-СН-Т-Д  вимірник димності ОГ МД-01, портативний вимірник димності МЕТА-01 Мп.01-RS232, який зручний при труднодоступних системах випуску відпрацьованих газів, димомір для експрес-контролю ОГ ДО-1.
Димність вимірюється на двох режимах роботи двигуна — на холостому|холостому| ходу і збільшенні частоти обертання колінчастого валу до максимальної. Температура відпрацьованих газів не має бути нижче 70 °С.

Таблиця. Несправності і їх вплив (відносне збільшення в %) на витрату палива і зміст З і Схну в ОГ
	Несправність


	Відносне збільшення %



	
	Витрата палива


	З


	СХНУ

	Збільшення пропускної спроможності головних жиклерів на 10 %


	6-7
	45
	9

	| Підвищення рівня в поплавцевій камері на 4 мм


	2-4
	36-40
	2

	Нещільність посадки клапана економайзера


	20
	100-500
	20

	Передчасне включення клапана економайзера


	15-17
	200
	25

	Засмічення повітряного фільтру


	9-10
	150-200
	130-190

	Неправильне регулювання системи холостого ходу


	30-35
	500
	100-150

	Збільшення зазору в контактах переривника на 0,2 мм


	7-8
	-
	200-300

	Збільшення зазору в свічках запалення на 0,2 мм


	3-5
	-
	300

	Вихід з буд однієї свічки запалення


	20-30
	-
	500-900

	Відхилення кута випередження запалення на Г


	0,3-1
	-
	10

	Збільшення зазорів в клапанному механізмі на 0,2 мм


	7-8
	7
	80

	Порушення регулювання ТНВД


	5-25
	5-50
	5-25

	Несправність форсунок


	10-20
	25-50
	50-100

	Неправильне затягування підшипників маточин коліс


	6-7
	10
	50


Відмови і несправності системи живлення карбюраторних двигунів

Різні порушення роботи карбюратора частіше всього проявляються| в погіршенні їздових показників автомобіля, тобто со​вокупність| чинників|факторів|, що визначають відчуття водія при дії на педаль управління дросельною заслінкою, які| він суб'єктивно пов'язує з прискоренням автомобіля. Орга​нізм людини дуже чутливий до прискорення і реагує навіть на невеликі його зміни. Про несправність, карбюратора, що є|з'являється| слідством|наслідком|, можна говорити, якщо при зміні положення|становища| дросельної заслінки не відбувається|походить| очікуваної|сподіваної| звичної зміни швидкості руху автомобіля, тобто прискорення.
Основні несправності системи живлення виявляються, як правило, в порушенні роботи дозуючих систем карбюратора, внаслідок чого він готує надмірно багату або бідну горючу суміш, при згоранні якої двигун не розвиває повної потужності, перевитрачатиме бензин і викидає з відпрацьованими газами багато токсичних речовин.
Провал — добре сприймане, достатньо тривале (від 0,5 до 5 с і більш) зменшення прискорення аж до переходу в уповільнення, не дивлячись на відкриття дросельних заслінок. Ступінь його прояву характеризується терміном «глибина» по аналогії з ямою на дорозі.
Ривок — той же провал, але більш обмежений в часі (0,1-0,4 с).
Сіпання — серія наступних один за іншим легких коротких ривків.
Розгойдування — серія наступних один за іншим провалів.
Млявий розгін — низька інтенсивність збільшення швидкості руху автомобіля.
Ознакою сильного порушення дозування горючої суміші карбюратором є|з'являється| робота двигуна з|із| різкими хлопками|виляском| («стрілянина|стрільба|») в карбюратор при бідній| суміші і в глуши​тель| при збагаченні. Ознакою роботи двигуна на бідній| суміші є|з'являється| також його перегрів|перегрівання|. При сильному збагаченні горючої суміші відпрацьовані гази набувають|придбавають| темного кольору|цвіту|.
Поширеною причиною несправності карбюратора є|з'являється| установка жиклерів невідповідної пропускної спроможності.
Причинами збагачення горючої суміші є|з'являються| висо​кий| рівень палива|пального| в поплавцевій камері, відвертання|відгортати| і випадання жиклерів, засмолення| повітряних жиклерів, втрата герметичності клапаном економайзера і порушення регулювання| його приводу, неповне відкриття|відчиняти| повітряної заслінки.
Причини бідної| горючої суміші:
•   заїдання повітряного клапана в пробці бензобака, засмічення шламом паливопроводів і осмолення фільтрів;
•   утворення парових пробок в системі подачі палива (відбувається зазвичай в жарку пору року при перегріві двигуна і бензонасоса);
•   утворення крижаних пробок в системі паливоподачі (відбувається при замерзанні конденсату води, причому при замерзанні води збільшується об'єм, крижані пробки можуть повністю перекрити трубопровід);
•  підсос повітря через не щільність з утворенням повітряних пробок (відбувається в штуцерних з'єднаннях, через прокладки, з-під кришок фільтрів і т. д.); 
Причини збагачення горючої суміші із-за несправності бензонасоса:
•   ослаблення кріплення — надмірна растягнутість, викривлення або розрив еластичних пластин мембрани, при цьому значно погіршується всмоктуюча здатність;
•   поломка або засмічення клапанів;
•   зменшення пружності робочої пружини бензонасоса — в результаті знижується тиск палива, що подається до карбюратора, що призводить до зниження рівня палива в поплавцевій камері;
•   поломка або підвищене зношування деталей приводу — зменшується хід мембрани, погіршується всмоктуюча здатність і знижується кількість палива, що подається;
•   викривлення стикувальної плоскості кришки і корпусу бензонасоса відбувається при ослабленні їх кріплення, особливо при перегріві двигуна і самого бензонасоса, виготовленого з легкого сплаву, при цьому бензонасос може повністю припинити подачу палива.
В той же час зайве|надмірне| збагачення горючої суміші викликає| прискорене зношування циліндропоршньової| групи дета​лей|; особливо прискорює зношування двигуна погане очищення|очистка| повітря повітряним фільтром.
Співвідношення об'ємів|обсягів| повітря і палива|пального| при різних ре​жимах| роботи двигуна має велике значення для процесу згорання|згоряти| горючої (робочою) суміші — навіть незначне відхилення| цього співвідношення від норми приводить|наводить| до цілої лави|низки| негативних явищ.
Збагачення робочої суміші приводить|наводить|:
•   до неповного згорання|згоряти| палива|пального|;
•   змиву|змиванню| змащувального|мастильного| матеріалу з дзеркала циліндрів;
•  до нестійкої роботи і втрати потужності двигуна, з|із| од​ночасним| його перегрівом|перегріванням|;
•   до підвищення витрати палива|пального| і змісту|вмісту| СО|із| і СН у відпрацьованих газах, що супроводиться|супроводжується| вихлопами тем​но-бурого| диму.
Якщо рівень палива в поплавцевій камері перевищує норму, то це зв'язано, як правило, з неправильним регулюванням і втратою герметичності поплавця, із заїданням голчаного клапана в гнізді або його зношуванням.
Зношування паливних жиклерів приводить до збільшення діаметрів жиклерів і до підвищення їх пропускної спроможності.
Причиною цього може стати неправильне регулювання дозуючих систем карбюратора, наприклад для холостого ходу встановлений дуже ранній момент зачала відкриття клапана економайзера або несправність приводу різних систем карбюратора — механічного, пневматичного, комбінованого або електронного типа, засмічення повітряних фільтрів, що приводить до засмічення повітряних жиклерів, які забиваються пилом або відбувається їх закоксовування смолистими речовинами, що потрапляють через трубку вентиляції піддону картера.
ЩО, ТО та ПР системи живлення карбюраторних двигунів.

У системі живлення бензинових двигу​нів з карбюраторами перевіряють такі прямі (структурні) діагностичні парамет​ри: питому витрату палива через жикле​ри; рівень палива у поплавковій камері карбюратора; продуктивність паливного насоса; тиск палива після насоса; забруд​неність повітроочисника.

Рівень палива у поплавковій камері пере​віряють за допомогою спеціальних при​ладів або просто у двигуні. Для автомо​білів старих моделей рівень палива лежить нижче від площини рознімання карбюра​тора на 15...21 мм, залежно від його моде​лі. Сучасні карбюратори мають оглядові пристрої для перевірки рівня палива у по​плавковій камері. Цей рівень регулюють, змінюючи кількість прокладок під сідлом голчастого клапана або відгинаючи язи​чок на важельці поплавка (залежно від мо​делі карбюратора).

Пропускну спроможність жиклерів ви​значають хоча б один раз на рік, а в разі перевитрати палива — під час чергового ТО. її вимірюють кількістю дистильова​ної води (у кубічних сантиметрах), яка протікає через дозувальний отвір жикле​ра за одну хвилину під напором водяного стовпа (1 ±0,002) м заввишки при темпера​турі води (20±1) °С. Перевіряють (тару​ють) жиклери на приладах, які за принци​пом змінення кількості води поділяють на дві групи: з абсолютним і відносним вимі​рюванням (див мал).
Герметичність карбюратора в цілому перевіряють на спеціальних приладах, які
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Схеми приладів для перевірки про​пускної спроможності жиклерів:
а — з абсолютним вимірюванням: 1 — бачок; 2 — поплавкова камера; З —регулювальний кран; 4,8 — трубки; 5—камера; 6—випробовуваний жиклер; 7 — мензурка; 9 — шкала; б — з відносним вимірюван​ням: / — бак; 2 — поплавкова камера; З — каліброва​ний отвір; 4 — камера; 5 — випробовуваний жиклер; 6 — контрольна трубка; 7 — шкала
імітують його роботу на двигуні. Герме​тичність поплавка визначають, занурюю​чи його у воду на 30 с при температурі во​ди 80...90 °С. З несправного поплавка ви​ходитимуть повітряні бульбашки. Якщо негерметичність поплавка не можна усу​нути паянням, його замінюють.
Герметичність голчастого клапана пе​ревіряють на вакуумному приладі (див.мал.). Для цього в корпусі за допомогою трійника або перехідної муфти встановлю​ють голчастий клапан, з'єднаний з гніз​дом, і, переміщуючи поршень, створюють розрідження. При цьому рівень водяного 
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Схема установки для перевірки герметичності голчастого клапана:
1 — бачок; 2 — трубка; 3 — шкала; 4 — клапан; 5 —
корпус; б — трійник; 7 — краник; 8 — поршень; 9 —
шток
стовпа знижується. Герметичність клапа​на вважають задовільною, якщо знижен​ня стовпа води на висоті 1 м над рівнем во​ди в бачку за ЗО с не перевищить 10 мм. Як​що зниження більше, то клапан треба при-, тирати або замінити новим.
Продуктивність насоса-прискорювача перевіряють так. Карбюратор знімають з двигуна, поплавкову камеру заповнюють паливом і під отвір змішувальної камери підставляють посудину. Потім натиску​ють на шток насоса, роблячи 10 повних ходів поршня. Після цього мензуркою ви​мірюють кількість палива, що витекло в посудину, і порівнюють добуті результа​ти з нормативними даними за таблицею. Величину ходу прискорювального насоса регулюють переставлянням тяги штока в отворах важеля. На літо тягу з'єднують з ближчим до осі отвором, встановлюючи менший хід поршня насоса.
Пневматичні обмежники частоти обер​тання колінчастого вала двигуна перевіря​ють на спеціальному приладі за величи​ною натягу пружини під дією еталонного тягарця. У відцентрово-вакуумних обмеж​никах контролюють момент увімкнення відцентрового давача і герметичність його клапана. Момент увімкнення перевіряють за допомогою приладу, який дає змогу
створити в давачі потрібне розрідження, виміряти його за допомогою п'єзометра, а також забезпечити обертання ротора давача. Регулюють прилад за допомогою Гвинта пружини клапана.

Стійкість роботи двигуна на холосто​му ходу перевіряють за таких умов; двигун прогрітий і працює, прилади запалюван​ня справні; теплові зазори клапанів нор​мальні, а повітряна заслінка відсунута. Якщо регулювання правильне, то двигун стійко працює при 400...500 хв~]. Якість ре​гулювання перевіряють різким відкриван​ням дроселя і швидким закриванням його, при цьому двигун не повинен глохнути. Карбюратор на холостий хід регулюють обертанням Гвинтів кількості і якості паль​ної суміші.

Регулювання приводу керування карбю​ратором та індивідуальне регулювання карбюратора в цілому здійснюють у про​цесі експлуатації автомобілів. Привід дро​селя регулюють так, щоб при відпущеній педалі й висунутій до кінця кнопці ручно​го керування дросель був закритий до упо​ру, а в разі натиснення на педаль так, щоб вона не доходила до підлоги на 3...5 мм, повністю відкривався. Ножний привід ре​гулюють зміненням довжини тяги або штовхана, а ручний — зміненням довжи​ни троса. Щоб контролювати витрату па​лива, роблять індивідуальне регулювання карбюратора на стендах з біговими бара​банами або контрольними пробігами ав​томобілів у заданих умовах експлуатації. Порівнюючи витрату палива з контроль​ними значеннями, можна визначити стан і справність карбюратора в цілому.
Обслуговуючи карбюратор, іноді дово​диться його розбирати. Деталі розібрано​го карбюратора промивають волосяним пензлем в авіаційному бензині або ацетоні, жиклери продувають стиснутим повітрям. Перед промиванням карбюратора, який працював на етилованому бензині, деталі треба занурити у ванну з гасом на 10...20 хв.
Паливні насоси діагностують на герме​тичність, робочий тиск і подачу спеціаль​ними приладами, які імітують їхню робо​ту на двигуні. Герметичність паливного насоса можна визначити за спаданням тис​ку після зупинення двигуна. Таке спадання спостерігають протягом не менш як Юс. Низький робочий тиск може бути наслід​ком ослаблення пружини діафрагми, не​щільного прилягання клапанів насоса, а також засмічення бензопроводів і відстій​ника. Несправні клапани, діафрагми, про​кладки заміняють новими. Після усунен​ня несправностей повторно перевіряють робочий тиск і подачу паливних насосів, їхні значення мають відповідати рекомен​даціям заводів-виробників.

Повітряний фільтр очищає повітря, яке потрібне для роботи двигуна. Коли авто​мобіль рухається, двигун середнього літра​жу за 1 хв споживає близько 3...5 м3 по​вітря. Вміст пилу в повітрі залежить від сезону та місцевості експлуатації, а також від умов руху автомобіля. Потрапляння пилу в циліндри спричинює прискорене спрацьовування поршневих кілець, порш​нів, циліндрів та інших деталей двигунів. Наприклад, під час роботи в пустельній місцевості двигуни зі стандартними по​вітряними фільтрами виходять з ладу у 2— 2,5 раза швидше, ніж у середній смузі краї​ни. Засмічення повітряного фільтра пилом також призводить до зниження потуж​ності двигуна, порушення складу пальної суміші і, отже, до перевитрати палива.
Фільтр треба періодично чистити і зно​ву заправляти маслом. У разі сильної запи​леності щодня промивають повітроочис​ник. Узимку, навесні і восени фільтр очи​щають і заправляють свіжим маслом у міру потреби (зазвичай при ТО-2). Для цього його знімають і зливають масло, потім про​мивають фільтрувальний елемент у чисто​му гасі або бензині і просушують повітрям. Далі фільтрувальний елемент змочують чи​стим маслом для двигуна, а в корпус фільтра заливають свіже масло до встановле​ного рівня. Якщо двигун працює в умо​вах низьких температур (-20...-40 °С), то у фільтр заливають рідину для амортиза​торів, яка має низьку температуру застиган​ня, а при температурі, нижчій ніж -40 °С, до амортизаційної рідини додають гас (не більше ніж 20 %). Двигун пускають через 10... 15 хв після складання фільтра, коли зайве масло стече з сітки фільтрувального елемента.
Фільтр відстійник перевіряють на гер​метичність, промивають в неетилованому бензині і періодично зливають відстій.
Паливні баки і паливопроводи перевіря​ють на герметичність. Два рази на рік зли​вають із бака відстій. Один раз на рік бак промивають гарячою водою, парою, про​мивальною рідиною, гасом тощо. Потім його висушують або випарюють відпра​цьованими газами двигуна. Останнє особ​ливо ефективне тоді, коли на паливному баці після його очищення вестимуться зва​рювальні роботи. Випарювання паливних баків відпрацьованими газами дуже поши​рене у ВАТ АТП.
Паливні баки промивають безпосеред​ньо на автомобілях за допомогою пневмо-гідромонітора ОМ-1509-30, який приєдну​ють до шлангів з промивальною рідиною і стиснутим повітрям. Промивальна ріди​на надходить під тиском 2-Ю2 кПа (а по​вітря — 6 • 102 кПа) у насадки ротора гідромонітора і обертає його, водночас розпушуючи і змиваючи наліт на стінках та осад на дні паливного бака. Відстій із паливного бака зливають через зливний отвір.
Методи і технологія визначення параметрів системи
Перевірку роботи насоса високого тиску і форсунок безпосередньо на автомобілі проводять при перевищенні норм по дымности ОГ. Найбільшого поширення набув метод, заснований на аналізі зміни тиску за допомогою спеціального накладного датчика, що встановлюється поряд з форсункою на нагнітальний топливопровод (див. мал.). Крапка 1 на осцилограмі відповідає початку підвищення тиску в результаті руху плунжера насоса, крапка 2 — спрацьовуванню нагнітального клапана. При малій швидкості руху плунжера зростання тиску на деякий час сповільнюється. Крапка 3 відповідає підніманню голки форсунки. При цьому тиск падає, оскільки об'єм, що вивільняється, не встигає заповнитися паливом, а потім знову підвищується до певної величини. Крапка 4 при великій частоті обертання колінчастого валу двигуна може відповідати максимальному тиску уприскування. Проте для нормального процесу в режимі холостого ходу цей тиск зазвичай фіксується по характерному піку (крапка 3). Крапка 5 визначає посадку голки форсунки, коли уприскування закінчується, після чого відбувається посадка в сідло нагнітального клапана плунжера. Імпульси залишкового тиску (крапка 6) з'являються в результаті недостатньої герметичності нагнітального клапана.
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 Осциллограмма изменения давления в топливопроводі дизеля

Найбільша висота осцилограми (розмір S1) визначає затягування пружини форсунки і статичний тиск початку уприскування. Перепад тиску (Δр) характеризує рухливість голки форсунки. Шляхом інтеграції функції р(t) за час уприскування (tвпр) можна визначити циклову подачу палива. Час затримки уприскування (S2) характеризує зазор в плунжерной парі, що викликає витік палива між гільзою і плунжером.
Діагностування даним методом здійснюється за |із| допомогою| простих приладів з|із| одним накладним датчиком і стробо​скопом|, які визначають частоту обертання колінчастого валу двигуна, настановний кут|куток| випередження уприскування палива|пального|, якість роботи регулювальника|регулятора| частоти обертання і автоматичної муфти випередження уприскування палива|пального|, тиск|тиснення| початку уприскування або максимальний тиск|тиснення| уприскування.
Також застосовуються і дорожчі|любі| стаціонарні стенди з|із| осцилографами і одночасною установкою датчиків на всі форсунки. Такі стенди зазвичай|звично| є|з'являються| універсальними, на них можна здійснювати комплексну діагностику електрообладнання| і системи запалення|запалювання|, а також визначити компресію по окремих циліндрах (по коливаннях сили струму при обертанні| колінчастого вала, від стартера двигуна).

За відсутності необхідних засобів|коштів| діагностування для знижки| димності| ОГ проводять деякі профілактичні роботи|. Насамперед|передусім| знімають форсунки і насос високого тиску|тиснення|.
Знята форсунка перевіряється:
· на щільність при тиску|тисненні| 30 Мпа (час падіння тиску|тиснення| від 28 до 23 Мпа має бути не менше 8 с|із|);
· на початок підйому тиску|тиснення| (тиск|тиснення| уприскування), який повинен складати 16,5 + 0,5 Мпа для двигунів марки «КАМАЗ», 14,7 + 0,5 Мпа для двигунів мазкі «ЯМЗ»;
· на якість розпилу|, який має бути чітким, туманоподібним| і рівним по поперечному перетину конуса, при цьому повинен прослухуватися|прослуховувати| характерний металевий| звук.
Виконання вище вказаних робіт забезпечує (при пра​вильному| регулюванні клапанів і гарній|доброї| компресії в цилінд​рах| двигуна) мінімальну димність| і максимальну еконо​мічність| роботи дизеля.
Димність відпрацьованих газів дизеля відповідно до ГОСТ 21393—75 визначається по оптичній щільності ОГ. Ос​новними параметрами є|з'являються| показник ослаблення|ослаблення| світлово​го| потоку (К), і коефіцієнт ослаблення|ослаблення| світлового потоку (N). Оптична щільність ОГ не повинна перевищувати гранично до​зволені| значення:
	Режим виміру|вимірювання| димчасті|


	
	К,м-1, не більш
	N, %, не більш

	Вільне прискорення:
	
	

	дизелі без наддуву|наддування|
	1,2
	40

	дизелі з|із| наддувом|наддуванням| .
	1,6
	50

	Максимальна частота
обертання
колінчастого валу
	0,4
	15


Відмови і несправності системи живлення дизельних двигунів
Зменшення подачі палива і зниження тиску при уприскуванні — основні несправності системи живлення дизелів.
Паливопроводи низького і високого тиску|тиснення| в процесі експлуатації із-за вібрації автомобіля можуть втратити|загубити| щільність|. Втрата щільності в трубопроводі низького тиску| (від бака до паливопідкачущого| насосу) приводить|наводить| до течі і підсосу повітря через не щільність, що веде до поруше​ння| роботи паливопідкачуючої | апаратури, а в трубопро​воді| високого тиску|тиснення| — до підтікання і перевитрати палива|пального|.

Ознаками несправностей є неможливість пуску або утруднений пуск двигуна, падіння потужності, димлення, стуки, нестійка робота двигуна, його «рознесення», тобто коли двигун важко зупинити.
Причини зменшення подачі палива|пального|:
•   зниження тиску|тиснення| при уприскуванні;

• засмічення паливопроводів|, забірника| в паливному баку або елементів паливних фільтрів;

•   замерзання води або загусання палива|пального| в паливопро​водах|;

•   наявність повітря в паливній системі;

•   порушення кута|кутка| випередження уприскування палива|пального|, несправ​ності| паливних насосів низького і високого тиску|тиснення|;

•   попадання масла|мастила| в турбонагнітач;

•   знос і разрегулювання| плунжерних| пар насоса високого тиску|тиснення|;

•   втрата щільності форсунок і зниження тиску|тиснення| на​чала| підйому голки;

•   знос вихідних отворів форсунок, їх закоксування| і засмічення;

•   засмічення системи випуску газів;

•   несправності приводу важеля регулювальника|регулятора| (при повному|цілковитому| натисненні на педаль подачі палива|пального| частота обертання ко​лінчастого| валу двигуна не збільшується);

•   надлишок палива|пального|, що подається в циліндри (дим чорного або сірого кольору|цвіту|).

Причини нерівномірної роботи дизеля:
•   ослабіло кріплення або лопнула трубка|люлька| високого тиску|;

•  незадовільно працюють окремі форсунки, пору​шена| рівномірність подачі палива|пального| секціями ПНВТ;

•   несправний|непоправний| регулювальник|регулятор| частоти обертання. 

Причини роботи дизеля «розносом»:
•   заїдання рейки ПНВТ;

•   поломка пружини важеля її приводу;

• попадання зайвої кількості масла|мастила| в камеру згорання|згоряти| із-за зносу циліндропоршньової| групи.
ЩО, ТО та ПР системи живлення дизельних двигунів
При виконанні ЕО дизеля очищають|очищують| прилади системи живлення| від бруду|бруду| і пилу, перевіряють рівень палива|пального| в баку і при необхідності заправляють автомобіль паливом|пальним|. Відстій з|із| паливного| фільтру-відстійника зливають в холодний час року щодня, а в тепле — з|із| періодичністю, що не допускає утворення| відстою більше 0,10—0,15 л.
При ТО-1 перевіряють візуально герметичність з'єднань|сполук| паливопроводів|, приладів системи живлення|харчування| і гумового пат​рубка| повітряного фільтру. Перевіряють стан|достаток| і дію приводів останову двигуна і приводу ручного управління по​дачі| палива|пального|. При необхідності приводи регулюють. Злива​ють відстій з|із| фільтрів грубого і тонкого очищення|очистки| палива|пального|, при необхідності промивають ковпак фільтру грубого очищення|очистки| палива|, після чого пускають двигун і дають йому попрацювати 3—4 хв. для видалення|віддалення| повітряних пробок|корків|.
При проведенні ТО-2 перевіряють справність і повноту дії механізму управління подачею палива|пального| (при повному| натиску педалі управління важелем рейки ТНВД він повинен упиратися в обмежувальний болт). Замінюють елементи фільтрів тонкого очищення|очистки| палива|пального|, що фільтрують, промивають фільтр грубого очищення|очистки| палива|пального|, очищають|очищують| паперовий еле​мент| другого ступеня|рівня| повітряного фільтру. Замінюють масло|мастило| в муфті випередження уприскування палива|пального| і в ТНВД.
При СО|із| додатково до робіт, здійснюваних при ТО-2, виконують наступне|слідуюче|: знімають форсунки і регулюють на стенді тиск|тиснення| підйому голки, перевіряють і при необхідно​сті| регулюють за допомогою моментоскопа| кут|куток| випередження уприскування палива|пального|. Один раз в два роки знімають ТНВД, перевіря​ють| його працездатність на стенді і при необхідності регу​люють|. При підготовці до експлуатації автомобіля в зимову пору року промивають паливні баки.
Паливну систему контролюють на гер​метичність прямо на двигуні (за допомо​гою різних приладів або без них).
Для того щоб перевірити герметичність без приладу, встановлюють малу частоту обертання колінчастого вала і злегка від​кручують пробку фільтра тонкого очищен​ня палива. Якщо в системі є повітря, з-під пробки витікатиме піна. Після появи чис​того струменя палива пробку закручують. Щоб перевірити герметичність за допомо​гою приладів, від бака від'єднують паливопроводи, відвідний паливопровід заглу​шують, підвідний приєднують до приладу і подають паливо під тиском 3-102 кПа. За місцем підтікання палива визначають герметичність паливної системи. Негерметичність системи живлення усувають підтяганням різьбових з'єднань, заміною ущільнювальних прокладок і паливопроводів.
Форсунки діагностують на герметич​ність, тиск впорскування і якість розпилю​вання палива. Ці роботи виконують на спеціальних приладах (див плакат), які імі​тують роботу форсунки на двигуні.
Герметичність форсунки перевіряють при тиску 30 МПа. Показником герметич​ності є тривалість спадання тиску (на 3 МПа має бути не менш як 30...45 с). Щоб визна​чити цю тривалість, тиск впорскування форсунки, яку перевіряють, регулюваль​ним гвинтом доводять до 30 МПа за мано​метром, увімкнувши секундомір; коли тиск спаде до 25 МПа, секундомір вимикають.
Тиск впорскування форсунок визначають на спеціальних приладах за показаннями манометра. На працюючому двигуні тиск впорскування перевіряють за допомогою максиметра. Форсунку, яку перевіряють, приєднують до штуцера максиметра, а йо​го через паливопровід високого тиску — до секції насоса. За принципом дії максиметр аналогічний форсунці, тому, доміг​шись одночасності впорскування палива форсункою і максиметром, за положенням мікрометричного пристрою визначають, при якому тиску відбувається впорскуван​ня. Після тривалої роботи форсунки на дви​гуні допускається зниження тиску впорску​вання до 13,5 МПа. Тиск початку впорску​вання форсунки регулюють, змінюючи за​тягання пружини за допомогою регулю​вальної гайки.
Якість розпилювання палива форсункою перевіряють на спеціальних стендах і вва​жають задовільною, якщо паливо впорс​кується в туманоподібному стані, рівно​мірно розподіляється по поперечному пе​рерізу конуса струменя і по кожному отво​ру розпилювача. Початок і кінець впорс​кування мають бути чіткими і супроводи​тися характерним (глухим) тріском. Кате​горично не допускається підтікання пали​ва з розпилювачів форсунок. У разі закоксування отворів розпилювача форсунку треба розібрати і деталі промити в гасі. Розбираючи форсунку, слід мати на увазі, що корпус розпилювача і голка утворю​ють прецизійну пару, тому не можна замі​нювати тільки одну деталь. Внутрішні по​рожнини промивають бензином. Отвори і канали в корпусі форсунки прочищають волосяними йоржиками, а зовнішні по​верхні — м'якими металевими щітками. Риски, подряпини, сліди корозії усувають притиранням або ж деталі заміняють на нові. Внутрішню поверхню корпусу роз​пилювача очищають латунним стрижнем, обгорнутим цигарковим папером. Якщо є риски, подряпини на напрямній частині голки, а також сліди перегрівання, розпи​лювачі заміняють. Усі деталі з несправною різьбою заміняють на нові. Насос високого тиску діагностують на спеціальних стендах (див. рис.).
Діагностування паливного насоса висо​кого тиску полягає у визначенні початку, кількості і рівномірності подавання пали​ва окремими секціями.
Кількість палива, що подається кожною секцією насоса, визначають за допомогою мірних мензурок при температурі палива 25...30 °С. Насос перевіряють разом із ком​плектом справних і відрегульованих фор​сунок на тиск впорскування (15±0,5) МПа і комплектом паливопроводів високого тиску (400±3) мм завдовжки.
Кількість палива, що подається кожною секцією за один хід плунжера, має відпові​дати нормативним значенням. Нерівно​мірність подавання палива між секціями насоса не може перевищувати 3 % при пов​ній подачі і при номінальній частоті обер​тання вала насоса 1050 хв-1.
 Рівномірність подавання і кількість палива, що подається кожною секцією насоса. регулюють, змінюючи положення по​воротної втулки щодо зубчастого сектора. Паливні насоси мають автоматичну муфту випередження впорскування палива, яка змінює момент початку подаван​ня його в циліндр залежно від частоти обертання колінчастого вала. Установний кут випередження впорскування палива залежить від особливостей кожної окре​мої муфти.
Початок подавання палива секціями на​соса визначають за допомогою моментоскопів, що встановлюються на вихідних штуцерах секцій насоса і градуйованому диску, який кріпиться на валу насоса. Під час повертання вала насоса його секції подають паливо в трубки моментоскопів. Визначаючи початок подавання палива, треба стежити, щоб у момент початку руху палива в трубці моментоскопа риска на шківу колінчастого вала була напроти риски з цифрою на кришці розподільних шестерень. Цифра біля риски на цій кришці має відповідати цифрі, вибитій на торці автоматичної муфти, або риска з тією самою цифрою на маховику має збі​гатися з покажчиком на картері махови​ка. Момент початку руху палива в трубці першого циліндра фіксують за градуйова​ним диском. У наступні циліндри паливо подається через проміжки часу, що відпо​відають певним кутам повороту вала від​повідно до порядку роботи двигуна. На​приклад, у восьмициліндровому насосі па​ливо подається секціями через 45°. Не​точність інтервалу між початком подаван​ня палива будь-якою секцією насоса щодо першої допускається в межах ±1/3°. Мо​мент початку подавання палива секцією установлюють регулювальними болтами штовхача насоса.
У сучасних двигунах ЯМЗ (автомобілі КрАЗ, МАЗ) змінено привід паливного на​соса високого тиску Цей при​від значно спрощує регулювання кута ви​передження впорскування палива, забезпе​чує стабільність його встановлення і зни​жує трудомісткість ТО. Кут випередження впорскування палива для цих двигунів перевіряють і регулюють не за моментоскопом, а за мітками. Порядок цієї робот; такий. Вручну обертають колінчастий вал двигуна до суміщення міток, які відпові​дають установному куту випередженні впорскування палива. Мітки на всіх дви​гунах нанесені на маховику (на двигунах ЯМЗ-236, ЯМЗ-238 ще й на кришці розподільних шестерень, а на двигунах ЯМЗ-240 усіх модифікацій — на гасителі крутильних коливань). Кут випередженні впорскування палива у двигунах ЯМЗ-236: ЯМЗ-238 і ЯМЗ-240 має бути 21°, у ЯМЗ-238П і ЯМЗ-238Л — 22, ЯМЗ-238Н і ЯМЬ-238Ф — 23, ЯМЗ-240Н і ЯМЗ-240П — 20, ЯМЗ-238 К—14°.
Паливопідкачувальний насос діагносту​ють, щоб визначити його подачу при за​даному протитиску і тиск при повністю перекритому нагнітальному каналі. Пода​ча паливопідкачувальних насосів, уста​новлених на двигунах ЯМЗ, при 1050 хв-1 кулачкового вала і протитиску в магістра​лі 0,5...0,17 МПа має бути 2,2 л/хв, а мак​симальний тиск — 0,4 МПа.
Мінімальну частоту обертання колінча​стого вала двигуна регулюють у процесі експлуатації автомобілів. Цю операцію здійснюють після встановлення кута випе​редження впорскування палива. Частоту обертання колінчастого вала на холосто​му ходу, зазначену в характеристиці дви​гуна, контролюють за хронометром на прогрітому двигуні при температурі сис​теми охолодження, не вищій ніж 70 °С, або за допомогою аналізатора паливної апа​ратури. Цей прилад дає також змогу визначити такі параметри: частоту обертання кулачкового вала паливного насоса; початок і кінець дії регулятора частоти обертання; установний кут випе​редження впорскування палива; тиск по​чатку впорскування палива; максималь​ний тиск впорскування палива. Крім того, за допомогою приладу можна оцінити якість роботи регулятора частоти обер​тання й автоматичної муфти випереджен​ня впорскування палива.
Фільтри очищення палива періодично міняють, а корпуси їх обов'язково проми​вають дизельним паливом.
Відмови і несправності системи живлення двигунів що роблять на газовому паливі.

При роботі двигуна на газі в системі живлення|харчування| можуть з’явитись | наступні|слідуючі| несправності:

•   утруднений пуск двигуна;

•   нестійка робота на холостому|холостому| ходу;

•  незадовільні переходи від режиму холостого ходу до режимів навантажень;

•   зниження потужності двигуна.

Негерметичність з'єднань газової установки може бути внутрішньою і зовнішньою.
Під внутрішньою негерметичністю газового устаткування розуміють нещільність, в результаті якої відбувається вихід газу в систему живлення. Найчастіше такі несправності зустрічаються в рухливих замочних з'єднаннях (клапан—сідло), біля витратних і магістрального вентилів, а також в клапанах першого і другого ступенів редуктора.
Внутрішня негерметичність витратних і магістральних вентилів в трубопроводах і апаратурі газової установки автомобіля| тиск|тиснення| газу весь час|увесь час| буде надлишковим|надмірним|, збільшуєть​ся| вірогідність|ймовірність| витоку газу в навколишнє середовище. В цьому випадку не допускаються ремонт газової апаратури і перехід|переведення| двигуна на роботу з газу на бензин. Витоки газу через клапан першої ступені| визначаються по свідченню|показанню| манометра редуктора. В цьому випадку при зупинці двигуна підвищується тиск|тиснення| в камері першого ступеня|рівня|, що може спричинити відкриття|відчиняти| клапана другого ступеня|рівня| редуктора (при цьому газ зачне|починатиме| виходити в під​капотний| простір|простір-час|).

Порушення герметичності клапана другого ступеня, що виконує роль замочного вентиля при непрацюючому двигуні і відкритих магістральному і витратному вентилях, викликає витік газу з редуктора в змішувач і далі через повітряний фільтр в підкапотний простір. Причина — порушення герметичності з'єднань типа клапан—сідло, попадання механічних домішок (окалина, стружка, кристали сірчистих з'єднань і ін.) на їх замикаючі поверхні, а також пошкодження ущільнювача клапана.
Зовнішня негерметичність є нещільністю газового устаткування, що викликає витік газу в навколишнє середовище. Нещільність паливної апаратури, арматури і паливопроводів веде до витоків газу в зонах технічного обслуговування і стоянки газобалонних автомобілів і може створити концентрацію газу, що перевищує санітарні норми і не відповідну вимогам пожаро- і вибухобезпечності.
Всі з'єднання|сполуки| автомобільної газової установки, для| живлення|харчування| зрідженим газом, можуть бути розділені на два види: що працюють під високим (1,6 Мпа) і низьким (0,2 Мпа) тиском|тисненням|. З'єднання|сполуки|, що працюють під високим тиском|тисненням|, у свою чергу|в свою чергу|, підрозділяються на тих, що працюють під тиском|тисненням| рідкої або парової фази газу.

Враховуючи, що закінчення|виділення| зрідженого газу пряме пропор​ційно| його тиску|тисненню|, а його маса приблизно в 250 разів більше маси пароподібного|паротворного| газу, найбільшу небезпеку з точ​ки| зору витоків представляють|уявляють| з'єднання|сполуки|, що працюють під високим тиском зрідженої фази газу.
Утруднений пуск двигуна відбувається при перезбагаченні або перезбідненні горючої суміші. Причинами перезбагачення є негерметичність клапанів першого і другого ступенів редуктора і нещільність зворотного клапана змішувача. Перезбідння горючої суміші викликається негерметичністю шланга подачі газу в систему холостого ходу і засміченням або звуженням прохідного перетину каналу системи холостого ходу.
При негерметичності розвантажувального пристрою|устрою| редуктора або трубки|люльки|, що сполучає|з'єднує| порожнину розвантажувального пристрою|устрою| з|із| впускним трубопроводом двигуна, припиняється подача газу з|із| редуктора в змішувач|змішувач-відстійник| і пуск двигуна в цьому випадку є| неможливим.

Причини нестійкої роботи двигуна на режимі холосто​го| ходу:
• неправильне регулювання подачі газу в системи холо​стого| ходу;

• надходження|вступ| газу через основну систему унаслідок|внаслідок| не​щільності| зворотного клапана змішувача|змішувач-відстійника| або клапана другого| ступеня|рівня| редуктора;

• зменшення подачі газу в систему холостого ходу із-за нещільності шланга системи або засмічення його про​хідного| перетину.

Незадовільні переходи з режиму холостого ходу до режимів навантажень роботи двигуна («провали») з'являються при різкому відкритті дросельних заслінок змішувача. Причини — збіднення горючої суміші із-за запізнювання включення основної системи подачі газу. Включення основної системи забезпечується підніманням зворотного клапана змішувача під дією розрідження в дифузорах при частоті обертання колінчастого валу двигуна 1300—1400 мин"1.
Запізнювання відкриття зворотного клапана виникає при зменшенні спільної подачі газу в систему холостого ходу, що не дозволяє розвинути необхідну частоту обертання колінчастого валу двигуна і створити необхідне розрідження в дифузорах. До появи «провалів» приводить і прилипання зворотного клапана до сідла, оскільки в цьому випадку потрібне велике зусилля для його відкриття.
Незадовільні переходи в роботі двигуна з’являються| також при скупченні маслянистого конденсату в другому ступені|рівні| редуктора. У цих умовах для відкриття|відчиняти| клапана цієї ступені| потрібне більше зусилля, і суміш на перехідному режи​му| перезбіднюється|.

Не лише|не тільки| до «провалів», але і до зупинки двигуна може привести негерметичність розвантажувального пристрою|устрою|, унаслідок|внаслідок| чого зменшується або припиняється подача газу з|із| редуктора в змішувач|змішувач-відстійник|.

Зниження потужності двигуна відбувається в основному унаслідок збіднення горючої суміші.
Причинами зниження потужності двигуна можуть бути:
•   звуження прохідних каналів для газу;

•   засмічення газових фільтрів і газових каналів випарника|;

•  недостатнє відкриття|відчиняти| клапанів першого і другого ступінів| редуктора і економайзерного| пристрою|устрою|;

• зменшення прохідних перетинів газової магістралі, розхідних| і магістральних вентилів.
ЩО.ТО та ПР газової апаратури, її регулювання
Технічне обслуговування газобалонних установок для стислого і зрідженого газу має багато спільного|загального|. Найбільші труднощі викликає|спричиняє| обслуговування газового устаткування|обладнання| авто​мобилей|, що працюють на стислому природному газі з|із| тиском|тисненням| в балонах 20 Мпа. Проводити технічне обслуговування газо​баллонных| установок можуть тільки|лише| кваліфіковані слюсарі, що минули|проходили| відповідну підготовку і удосто​верения|, що отримали|одержували|.
Особливість ТО-1 газобалонних автомобілів. Одній із специфічних операцій при ТО-1 є перевірка запобіжного клапана на газовому балоні. Він спрацьовує лише в аварійних випадках, тобто при підвищенні тиску усередині балона понад 1,7 Мпа. Необхідно враховувати, що тиск в балоні може протягом довгого часу знаходитися в межах нормального. У зв'язку з цим клапан може прилипнути до сідла, засмітитися і так далі Це приведе до значного збільшення зусилля, необхідного для його відкриття. Тому не рідше за один раз на три місяці необхідно перевірити його працездатність шляхом примусового відкриття. Для цієї мети шток запобіжного клапана забезпечений кільцем. Надалі передбачається установка опломбованого клапана, конструкція якого виключає необхідність вказаної операції. Перед постановкою автомобілів на пости або лінії ТЕ-1 необхідно перевірити герметичність газопроводів високого тиску і арматури газових балонів. Потім треба закрити витратні вентилі передньої і задньої групи балонів і виробити газ з системи до зупинки двигуна. Закрити магістральний вентиль і перейти на роботу двигуна на бензині.
Для газового устаткування|обладнання| газобалонних автомобілів передбачено| ЩО, ТО-1, ТО-2 і СО|із|. Виконання робіт по ТО-1 і ТО-2 газової системи живлення|харчування| проводиться в терміни, | для ТО-1 і ТО-2 автомобіля. При цьому проведення робіт ТО-2 поєднують|суміщають| з|із| черговим ТО-1, а сезонне обслуговування — з|із| ТО-2.
Щоденне технічне обслуговування виконують перед виїздом| автомобіля на лінію і після|потім| повернення його в гараж. Перед виїздом проводять контрольні роботи. Зовнішніми оглядом| перевіряють технічний стан|достаток| газового балона, деталей кріплення газового устаткування|обладнання|, герметичність з'єднань|сполук| всієї газової магістралі і свідчення|показання| контрольно-вимірювальних| приладів (манометра, що показує тиск|тиснення| газу в ре​дукторі|, і покажчика рівня газу в балоні).
Після|потім| повернення автомобіля в гараж проводять вбирольні| роботи системи живлення|харчування|, перевіряють технічний стан|достаток| газового редуктора і герметичність з'єднань|сполук| газо​вої| магістралі високого тиску|тиснення|. У газовому редукторі на слух|чутку| або за допомогою приладу ПГФ-2М1-ИЗГ визначають герметичність| клапана другого ступеня|рівня| і зливають масляний|олійний| конденсат (щоденний злив конденсату необхідний, оскільки|тому що| скупчення його на мембрані другого ступеня|рівня| редуктора порушує нормальну роботу двигуна). Герметичність системи перевіряють в робочому стані|достатку|, тобто при заповненні її зрідженим газом. Місця|місце-милі| витоків визначають за допомогою мильного розчину або приладом ПГФ-2М1-ИЗГ. У зимовий час при заповненні системи охолод​ження| водою її зливають з|із| порожнини випарника.
Перше технічне обслуговування газової системи живлення|харчування| включає контрольно-діагностичні і кріпильні роботи|, які виконують при ЩО, а також змащувальні| роботи, до яких відносяться очищення|очистка| елементів газових фільтрів, що фільтрують, і змазування різьбових штоків магістрального наповнювального і витратних вентилів.
Після|потім| виконання перерахованих вище робіт при ТО-1 перевіряють герметичність газової системи при робочому|робочому| тиску|  повітрям або інертним газом і роботу двигуна на газо​вому| паливі|пальному|. В цьому випадку заміряють, а при необхідності і регулюють вміст оксиду вуглецю у відпрацьованих газах, визначають надійність пуску двигуна і стійкість його роботи| на холостому|холостому| ході при різних частотах обертання ко​лінчастого| валу.

При другому технічному обслуговуванні перевіряють стан| і кріплення газового балона до кронштейнів, кронштей​нів| до лонжеронів рами, карбюратора до впускного патрубка і впускного патрубка до змішувача|змішувач-відстійника|. У об'єм|обсяг| контрольно-діагно​стичних| і регулювальних робіт входять перевірка і установка кута|кутка| випередження запалення|запалювання| при роботі двигуна на газі, перевірка| і регулювання газового редуктора, змішувача|змішувач-відстійника| газу і випарника|.

У редукторі перевіряють регулювання першою і другий ступе​нів|, роботу економайзерного| пристрою|устрою| і герметичність розвантажувального| пристрою|устрою|, в змішувачі|змішувач-відстійнику| — стан|достаток| і дія приводів| повітряної і дросельної заслінок, у випарнику (підіг​рівачі|) — герметичність і засміченість газової і водяної порожнин.

Роботи сезонного обслуговування газового устаткування|обладнання| по періодичності діляться на три види.

1. Через шість місяців перевіряють спрацьовування запобіжного| клапана газового балона, продувають газопроводи стислим повітрям і контролюють роботу обмежувача макси​мальної| частоти обертання колінчастого валу двигуна.

2.  Роботи, що проводяться один раз в рік, виконують при під​готовці| автомобіля до зимової експлуатації. До них відносять ревізію| газової апаратури, магістрального вентиля, манометра і арматури балона. Для цього газовий редуктор, змішувач|змішувач-відстійник| газу, випарник, магістральний вентиль демонтують з автомобіля, розбирають, очищають|очищують|, промивають, регулюють і при необхідності| замінюють непридатні деталі. Перед проведенням ревізії газової арматури балон для зрідженого газу повністю|цілком| звільняють| від вмісту, потім знімають кришки наповнюючого| і витратних вентилів, вентиля максимального наповнення (не вивертаючи корпусів з|із| газового балона) і перевіряють стан| їх деталей. Запобіжний клапан також знімають з балона, регулюють на стенді і пломбують.
3. Огляд газового балона, що виконується в залежності| від типу|типу| балона, один раз в два, три або п'ять років, яв​ляється| спеціальною операцією. Під час її проведення випробують| балон на міцність і визначають герметичність його з'єднань|сполук| з|із| арматурою. Після|потім| випробувань газовий балон фарбують| і наносять|завдають| клеймо|тавро| з|із| терміном наступного|такого| освідчення|.
При технічному обслуговуванні системи живлення|харчування| газобалонних| автомобілів окрім|крім| робіт по газовому устаткуванню|обладнанню| виконують| роботи і по резервній (бензиновій) системі живлення|харчування|, по періодичності і характеру що принципово не відрізняються від робіт, що виконуються за системою живлення|харчування| автомобілів з|із| кар​бюраторними| двигунами. 
Відмови і несправності електрообладнання.
Значна частка|частина| електроустаткування|електрообладнання| автомобіля не підлягає ремонту і практично не потребує технічного обслуговування, окрім|крім| утримання|вмісту| їх в чистоті і забезпечення надійного контакту з'єднань|сполук|.
На електроустаткування|електрообладнання| доводиться|припадає| приблизно 30 % всіх несправностей|, 12 % з|із| них пов'язано із запаленням|запалюванням|.
У таблиці приведені основні можливі несправності електроустаткування|електрообладнання| автомобіля і їх причини.
Таблиця. Основні можливі несправності електроустаткування автомобіля і їх причини
	Несправність
	Причина (ознака) несправності

	Стартер не провертає колінча​стий| вал
	Коротке замикання в одному або декількох елементах акуму​ляторної| батареї.

Акумуляторна батарея розряджена.

Окислення|окислений| штирів батареї і затисків дротів|проводів|

	Генератор не працює, низька напруга|напруження| на виході
	Пробуксувала або обрив|урвище| приводного пасу

	Акумуляторна батарея
не заряджає
	Замаслення або зношування колектора або щіток
Заїдання щіток в щіткотримачі або ослабіння|ослаблення| пружин Обрив|урвище| або замикання обмотки якоря
Не замикаються контакти реле зворотного струму|току|
Обрив|урвище| в ланцюзі|цепі| «генератор - акумуляторна батарея»

	Зарядний струм|тік| від генератора не відповідає| нормі, при малій частоті обертання валу двигуна амперметр показує сильний розряд
	Порушення регулювання регулятора напруги.

Не замикаються контакти реле зворотного струму.

Коротке замикання в проводці



	Генератор перегрівається
	Пошкодження|ушкодження| в підшипниках або відсутність в них змащувального|мастильного| матеріалу
Замикання в обмотках| якоря або колектора.

Перевантаження генератора

	Наявність розрядного струму|току| після|потім| зупинки| двигуна
	Замикання контактів реле зворотного струму|току|

	Відсутність іскри між електрода​ми| свічок запалення|запалювання|
	Пошкодження|ушкодження| замку запалення|запалювання|

	Слабка|слаба| іскра між електродами
свічок запалення|запалювання|
	Збільшений зазор між контактами переривника-розподільника
Замаслення або обгорання контактів переривника-розподільника
Обрив|урвище| в обмотках| котушки|катушки| запалення|запалювання| або пробій конденсатора
Замаслення або обгорання контактів переривника
Пошкодження|ушкодження| котушки|катушки| запалення|запалювання| або пробій конденсатора
Ослабіння|ослаблення| контактної пружини ротора
Тріщини в кришці переривника-розподільника

	Двигун працює з|із| перебоями
	Велика розрядженість акумуляторної батареї
Обгорання електродів, неправильний зазор, тріщини в ізоляторі свічки запалення|запалювання|
Пробій конденсатора
Окислення|окислений| контактів переривника-розподільника
Пошкодження|ушкодження| ізоляції дротів|проводів|
Порушення установки кута|кутка| випередження запалення|запалювання|

	Двигун не розвиває повну|цілковиту|
потужність
	Пошкодження|ушкодження| відцентрового або вакуумного регулювальників|регуляторів| випередження запалення|запалювання|

	Вибухи газів в глушнику
	Не працює одна або декілька свічок запалення|запалювання|

	Якір стартера не обертається
	Пошкодження|ушкодження| ізоляції дротів|проводів|, замикання дротів|проводів| на «масу».
Обрив|урвище| дротів|проводів|
Перегорання обмоток| електромагнітного вмикача

	Шуми і стуки|стукоти| при включенні|приєднанні| стартера
	Ослабіння|ослаблення| кріплення корпусу стартера
Зношування зубів вінця маховика і зубчастих|зубчатих| коліс стартера
Зубчасте|зубчате| колесо стартера не виходить із|із| зачеплення

	Неправильні свідчення|показання| покажчика рівня палива|пального|
	Погнутий важіль поплавця реостата або пошкоджений реостат Сповзання і замикання витків реостата.
Порушення балансування стрілки

	При включеному запаленні|запалюванні| і малій кількості палива|пального| в баку стрільця покажчика рівня палива|пального| коштує на відмітці «Повний|цілковитий| бак»
	Обрив|урвище| дроту|проводу| реостата
Обрив|урвище| обмотки реостата або порушений контакт повзунка з обмот​кою| реостата

	Тремтіння стрілки покажчика рівня палива|пального| при включенні|приєднанні| запалення|запалювання|
	Порушення контакту повзунка реостата або контакту на затиску покажчика

	Стрілка покажчика рівня палива|пального| не повертається в початкове|вихідне| положення|становище| при включенні|приєднанні| запалення|запалювання|
	Порушення балансування стрілки, заїдання осі Зачіпання стрілки за шкалу

	Покажчики тиску|тиснення| масла|мастила| і темпе​ратури| не працюють
	Пошкодження|ушкодження| датчика або приймача Зачіпання стрілки за шкалу Обрив|урвище| дроту|проводу|


Діагностування та ТО системи електрообладнання.
Основними несправностями електроустаткування|електрообладнання| автомо​біля| є|з'являються| порушення контактів унаслідок|внаслідок| обриву|урвища| елек​тричних| ланцюгів|цепів|, ослабіння|ослаблення| їх кріплень, окислення|окислений| контак​тних| поверхонь, перегорання запобіжників, замика​ння| ланцюгів|цепів| із-за пошкодження|ушкодження| ізоляції, а також вихід з|із| ладу|ладів| окремих елементів: лампочок освітлювальних приладів, датчи​ків| контрольно-вимірювальних приладів, реле і ін. Усунення несправностей в більшості випадків полягає в знаходженні| (за допомогою індикаторів або тестерів) місць|місце-миль| обриву|урвища| або замикань електричних ланцюгів|цепів| і їх відновленні шляхом підтяжки ослаблених з'єднань|сполук|, зачистки, усуненні об​ривів| або замикань дротів|проводів|, і заміни елементів, що вийшли з ладу|ладів|.
Після|потім| заміни несправних|непоправних| елементів і збірки|збирання| генератора, його підпорядковують комплексній перевірці на стендах для перевірки генераторів 532-2М| і КИ-968.
Стенд СП38-м призначений для перевірки техні​чного| стану|достатку| переривників-розподільників, котушок|катушок| запалювання| і конденсаторів, знятих з двигуна, а також для регу​лювання| відцентрового і вакуумного регулювальників|регуляторів| випередження запалення|запалювання|.
Переривник-розподільник встановлюють на стійці  в патрон утримувача, а його валик сполучають з проміжною муфтою  синхроноскопа і закріплюють гвинтом . Дріт  з червоною міткою підключають до виведення переривника, а дріт з білою міткою до корпусу переривника. Тумблер переводять в положення «Включений». При цьому повинна зажевріти сигнальна лампа, а комбінований прилад повинен показувати напругу акумуляторної батареї.
Синхроноскоп призначений для перевірки технічного стану переривника, відцентрового і вакуумного регулювальників випередження запалення. Він складається з приводу з диском, рухливої шкали, неонової лампи і імпульсного трансформатора. Лампа закріплена під диском, що має радіальний проріз. Контактна пластина  і щітка  сполучають лампу  з обмоткою трансформатора.
Обертання випробовуваного переривника-розподільника здійснюється безпосередньо від валу диска, тому забезпечується синхронне обертання диска і валу переривника, що перевіряється. Вал переривника з'єднується з муфтою  приводу стенду. При обертанні кулачок переривника періодично від'єднує первинну обмотку імпульсного трансформатора, і імпульси ЕДС вторинної обмотки трансформатора викликають спалахи неонової лампи. В результаті на диску синхроноскопа, що обертається, спостерігатимуться ризики, що світяться, число яких відповідатиме числу виступів кулачка переривника-розподільника, що перевіряється. Кут чергування спалахів вимірюють за шкалою.
Перевірка генератора на стенді Е-240
На стенді Е-240 вимірюються частота обертання ротора, напруга|напруження| і навантаження. Якщо генератор з|із| вбудованим регулятором напруги інтегрального типа|типу|, перед перевіркою генераторної установки знімають інтегральний регулятор напруги Я120м і замінюють його пластиною з|із| комплекту | стенду. Перемикачі стенду встановлюють відповідно до необхідної перевірки, згідно вказівок.
Діагностика системи запалювання|запалювання| за допомогою мотор-тестера|, перевірка і встановлення запалення|запалювання|
Діагностика системи запалювання|запалювання| проводиться|виробляє| на автомобі​лі| за допомогою аналізаторів (мотор-тестеров|), які дозволя​ють| перевіряти не лише|не тільки| технічний стан|достаток| двигуна, але і аналізувати склад відпрацьованих газів, проводити|виробляти| ком​плексну| перевірку електроустаткування|електрообладнання| автомобіля.
Діагностика за допомогою мотор-тестора| зручна і не трудоєм​на|, забезпечує високий рівень результатів, оскільки|тому що| може проводитися спільно з|із| іншими системами, причому в більшості| випадків на працюючому двигуні і поелементно.
За допомогою переносного приладу Е-214, можна перевірити на автомобілі практично всі елементи електрообладнання|, у тому числі на працюючому двигуні, що знач​но| економить час. Прилад дозволяє проводити як комплекс​ну| діагностику системи запалювання|запалювання|, так і поелементну пере​вірку| всього автомобіля.
Спочатку перевіряють роботу системи |запалювання| в цілому|загалом|.
Перевірка і установка запалювання|запалювання|
Електричний ланцюг|цеп| регульованого іскрового розрядника за допомогою дроту|проводу| і перехідника підключають до центрального виведення високої напруги котушки|катушки| запалювання|, а другий дріт|провід|, так само за допомогою перехідника, до цен​трального| виведення кришки розподільника. Таким чином, струм|тік| високої напруги, що виробляється систе​мою| |запалювання|, минає|проходить| через розрядник приладу, а вже потім від контактів кришки розподільника йде до свічок запалення|запалювання| двигуна. Обертанням рукоятки нижнього електроду розрядника, закритого|зачиняти| запобіжним скляним ковпачком, можна змінювати|зраджувати| відстань між електродами розрядника. Принцип перевірки полягає в тому, що ніж більший зазор між елек​тродами| розрядника зможе пробити струм|тік| високої напруги, тим краще технічний стан|достаток| котушки|катушки| запалення|запалювання|, переривника|, і решти елементів. Перед перевіркою тумблером  встановлюють| відповідну напругу|напруження| (12 або 24 В), і ру​кояткою|  встановлюють вид перевірки. Знаючи нормативні зна​чення| зазорів між електродами розрядника для різних моделей автомобілів, пускають двигун і збільшують зазор в розряднику. Якщо двигун пустився легко, а іскра в розряднику| яскрава і стійка при максимальній величині зазору, то система запалення|запалювання| знаходиться|перебуває| в справному стані|достатку| і подаль​шу| (поелементну) перевірку можна не проводити.
При збільшенні максимально допустимого зазору між електродами розрядника, іскра в розряднику стає спочатку нестійкою, потім взагалі зникає.
З|із| вітчизняних багатофункціональних вимірювальних приладів найбільшого поширення набули прилад Е-204, мотор—тестер| К-461  і прилад Е-236 для перевірки якорів генераторів і стартерів.
У більшості мотор—тестеров| у верхній частці|частині| корпусу розташовані| поворотні стріли з|із| джгутами приєднувальних дротів|проводів| із|із| затисками і перехідниками, що підвищує зручність| в роботі.
Кут замкнутого стану контакту можна вимірювати різними способами.
Перший спосіб визначення УЗСЬК. Використовуються прості пристосування, (мал. 1) - спеціальний ключ, обойма, шкала і стрілка. Обійму 1 надягають на корпус розподільника, заздалегідь, знявши кришку. Потім на обойму встановлюють шкалу 2 з ризиками. Стрілку затискають одним з гвинтів ротора. При перевірці УЗСЬК використовується контрольна лампа або Автоіндикатор (мал. 2) є викруткою, у верхній частці якої під прозорим пластмасовим ковпачком розміщена лампа на 12 В.
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Мал. 1. Пристрій|устрій| для перевірки кута|кутка| замкнутого стану|достатку| контактів
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Мал. 2. Пристосування для перевірки кута замкнутого стану контактів: а — спеціальний ключ; б — обойма з шкалою; в — автоіндикатор; 1— обойма; 2 — шкала; 3 — контрольні риски; 4 — настановна риска; 5 — виріз в обоймі для фіксатора кришки розподільника.
Перевірку і регулювання УЗСК за допомогою пристосування і контрольної лампи проводять таким чином. Включають запалення і повертають колінчастий вал двигуна до моменту, коли згасне контрольна лампа, приєднана паралельно контактам переривника і розміщують шкалу так, щоб настановна риски 4 опинилася під стрілкою. Після цього повертають колінчастий вал до моменту коли контрольна лампа зажевріє. Стрілка при цьому повинна знаходитися в зоні контрольних рисок 3. Це означає, що УЗСК рівний 52—58°. Інакше положення контактів регулюють.
Перевірка датчика-розподільника контактно-транзисторної системи
У датчику-розподільнику запалення|запалювання| автомобіля немає контактів переривника, тому його технічне обслуговування обмежується| | лише  перевіркою чистоти зовнішньою і внутрішньою поверхні| і контактів кришки розподільника і ротора. При необхі​дності| контакти зачищають, а поверхні кришки і ротор протирають| ганчіркою, змоченою в бензині. Два-три рази на рік двома-трьома краплями|краплинами| моторного масла|мастила| змащують підшипник валика розподільника.
За відсутності високої напруги у високовольтному ланцюзі|цепі| перевіряють котушку|катушку| запалення|запалювання|. Для цього наконечник ви​соковольтного| ланцюга|цепу| встановлюють на відстані 2—3 мм від корпусу двигуна, від'єднують від розподільника ланцюг|цеп| низької напруги|напруження| і під'єднують до нього корпус двигуна (торкаються|стосуються| дротом|проводом|). При від'єднанні дроту|проводу| від корпусу між нако​нечником| дроту|проводу| і корпусом двигуна повинна проскакувати іскра. Відсутність іскри указує|вказує| на несправність котушки|катушки| запалення|запалювання|, наявність іскри — на несправність ланцюга|цепу| низької напруги|напруження| в розподільнику. У контактно-транзисторній сис​темі| можливий також пробой переходу емітер—колекторного| транзистора.
Комутатор на пробій транзистора перевіряють підключенням| контрольної лампи між виводом|виведенням| і корпусом автомобіля при від'єднаному від виведення «Р» дроті|проводі| і включеному запалюванні|. Якщо при торканні|дотик| виведення «Р» з|із| корпусом автомобіля контрольна лампа гасне, а при від'єднанні горить, то комутатор| справний.
Якщо на котушці|катушці| запалення|запалювання| також спостерігається відсутність високої напруги, то перевірку повторюють при від’єднаному| від виведення «ВК-Б» дроті|проводі|. Якщо при цьому висока напруга| на котушці|катушці| запалення|запалювання| зникає, це означає, що додатковий| резистор при пуску не закорочується| контактами реле стартера або додаткового реле. Якщо при від'єднанні дроту|проводу| від виведення «ВК-Б» на котушці|катушці| запалення|запалювання| є|наявний| висока| напруга|напруження|, несправна|непоправна| котушка|катушка| запалення|запалювання| або розподільник|, тобто має місце сильне забруднення або підгоряння контактів переривника, значне зменшення кута|кутка| замкну​того| стану|достатку| контактів, пробій конденсатора.
Працездатність котушки|катушки| запалення|запалювання| і конденсатора можна| визначити їх заміною.
Закінчивши перевірку і регулювання розподільника запалення|запалювання|, слід вивернути і уважно оглянути свічки запалення|запалювання|. Перед цим бажано очистити гнізда|кубла| в голівці|головці| блоку циліндрів| і продути їх стислим повітрям.
Оглядаючи свічки запалення|запалювання|, насамперед|передусім| необхідно звернути увагу на нагар. Він є|з'являється| гарним|добрим| провідни​ком|, і частенько|часто| стає причиною витоку струму|току| в свічці запалення|. У новій свічці запалення|запалювання| цей струм|тік| дуже малий і прак​тично| не впливає на роботу системи запалення|запалювання|. При эксплуа​тации| товщина шару нагари збільшується, його опір зменшується, а струм|тік| витоку зростає, що знижує напругу|напруження| між електродами свічки запалення|запалювання| і врешті-решт|зрештою| настає| такий момент, коли свічка запалення|запалювання| перестає працювати. |однак| Виявивши нагар, не слід поспішати|квапитися| знімати його. Спочатку треба звернути увагу на його товщину і колір|цвіт|. Якщо шар нагару на робочій поверхні свічки запалення|запалювання| тонкий і його колір|цвіт| від сіро-жовтого до світло-коричневого|ясно-коричневого|, то його не слі​д| видаляти|віддаляти|. Такий нагар практично не впливає на роботу сис​теми| запалення|запалювання|. Якщо ж товщина шару нагару значна| або він має темний колір|цвіт|, то свічку запалення|запалювання| слід обов'язково очистити.
Очищення|очистка| свічок запалення|запалювання| від нагару на пристосуванні Е203-О
Стисле повітря під тиском 0,3—0,6 Мпа підводиться через штуцер в камеру пристосування Е203-О. Перед установкою свічки запалення переводять рукоятку 4 в положення «М14» або «М18» залежно від діаметру різьблення свічки, що очищається. Встановлюють суху свічку запалення в отвір 3 і натискують кнопку 2.
Щоб уникнути руйнування верхнього шару ізолятора очищення|очистку| свічки запалення|запалювання| проводять|виробляють| не більше 10 с. При очищенні|очистці| свічку запалення|запалювання| повертають навколо|довкола| осі з|із| невеликим нахилом в сторони. Для видалення|віддалення| піску між ізолятором і корпусом свічки| запалення|запалювання| натискують|натискають| на кнопку  і протягом 5—10 с|із| свічку обдувають повітрям.
Перевірка свічок запалення на приладі Е203-П на іскру і герметичності (мал.3).
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Мал. 3. Прилад Е203-п для перевірки свічок запалення: а — спільний вигляд; би — схема; 1 — кнопка «МЕРЕЖА»; 2 — високовольтний дріт; 4 — контрольний розрядник; 5- кришки; 6- виводу; 7- шнура; 8- рукоятки; 9- корпусу; 10- вентиля; 11 — панель; 12 — бічне зеркало—отражатель; 13 — повітряна камера; 
14 — оглядове вікно
Перед перевіркою свічку запалення очищають від нагару і регулюють нормальний зазор між електродами. Потім свічку запалення вкручують в повітряну камеру 13 замість заглушки. Завертають повністю вентиль 10 і рукояткою 8 насоса створюють тиск в камері 13 0,75—0,85 Мпа. Потім приєднують високовольтний дріт 2 до свічки, що перевіряється. Натискують на кнопку 7, і протягом 2—3 с спостерігають через верхнє оглядове вікно 14 за іскрою між електродами свічки запалення, а через бічне зеркало—отражатель 12 — за витоком струму по нагару. Має бути видний світлий ореол навколо центрального електроду. При витоку струму через шар нагару або тріщини в ізоляторі між електродами спостерігатиметься іскріння з перебоями, а місце витоку буде видне через зеркало—отражатель. Свічка запалення вважається за придатну для подальшої експлуатації, якщо значення тиску при безперебійному іскрінні відповідатиме наступним даним:
Зазор, мм  
0,5   0,6   0,8     0,9
Тиск|тиснення|, Мпа
0,7   0,6   0,45   0,4
Іскріння вважають за безперебійний, якщо при візуальному спостереженні і при тиску встановленому в барокамері, іскри проскакують між центральним і бічним электродами свічки запалення безперервно, без загасання протягом 30 с. Для перевірки герметичності свічки запалення створюють тиск повітря 1 Мпа і спостерігають за свідченнями манометра 3. Допускається витік повітря не більше 0,05 Мпа протягом 1 хв., а для свічок запалення з ізолятором з термоцемента — протягом 10 с.
Перевірка і регулювання зазору між електродами свічки запалення. Перевірку і регулювання іскрового зазору між електродами свічки запалення проводять за допомогою спеціальних ключей—щупов (мал.4). Регулювання зазору проводять підгинанням тільки бічного електроду. Не можна підгинати центральний електрод, оскільки при його вигині утворюються тріщини в ізоляторі. Зазор перевіряють тільки круглими щупами.
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Мал. 4. Перевірка зазору між електродами свічки запалення: а — правильно (круглий щуп); б — неправильно (плоский щуп)
Увага! Не можна перевіряти зазор між електродами свічки запалення|запалювання| плоским щупом, оскільки|тому що| в цьому випадку не буде врахована| виїмка на бічному|боковому| електроді, яка утворюється унаслідок|внаслідок| ерозії  металу при іскрових розрядах.
Зазор між електродами свічки запалення|запалювання| повинен мати значення|, рекомендоване заводом-виготівником двигуна. Слід пам'ятати, що в процесі очищення|очистки| на ізоляторі утворюються| дрібні|мілкі| подряпини, які прискорюють процес нагаростворення|, тому очищені|обчищені| свічки запалення|запалювання| бажано застосовувати| тільки|лише| влітку.
У зимову пору року слід встановлювати нові свічки запалення.


ЩО,ТО та ПР акумуляторів та системи запалювання
При технічному обслуговуванні електроустаткування|електрообладнання| переві​ряють| стан|достаток| і кріплення акумуляторних батарей. Поверх​ню акумуляторних батарей протирають дрантям, змоченим в десятивітсотковому|відсотковому| розчині нашатирного|нашатир| спирту або кальцинованої| соди. На їх поверхнях не повинно бути тріщин.
Необхідно перевірити рівень і щільність електроліту в акумуляторних батареях. Рівень електроліту має бути на 10—15 мм вище за сепараторів. При меншому рівні доливають дистильовану воду. Щільність електроліту вимірюють|виміряють| за допомогою| денсиметра і порівнюють з|із| даними, приведеними в таблиці. 1, а ступінь|міра| розрідженості акумуляторної батареї вс​тановлюють| відповідно до таблиці. 2.
Таблиця 1. Щільність електроліту, що рекомендується, при температурі 15 °С для різних кліматичних районів, г/см3
	Кліматичний район
	Зима
	Літо

	Континентальний клімат, з|із| температурою взимку нижче мінус 40 'З|із|
	1,31
	1,27

	Північні райони з|із| температурою взимку до мінус 40 "З|із|
	1,29
	1,29

	Центральні райони з|із| температурою взимку до мінус 30 'З|із|
	1,27
	1,27

	Південні райони
	1,25
	1,25


Таблиця 2. Щільність електроліту залежно від ступеня розрядженої акумуляторної батареї, г/см3
	Початкова щільність електроліту, г/см3

	Розряджена батареї %

	
	25
	50

	1,30
	1,26
	1,22

	1,28
	1,24
	1,20

	1,26
	1,22
	1,18

	1,24
	1,20
	1,16


	1,22
	1,18
	1,14


Акумуляторну батарею, розряджену більш ніж на 25 % взимку і на 50 % влітку, необхідно зняти з автомобіля і напра​вить| на заряджання. Щільність електроліту коректують тіль​ки| в кінці|наприкінці| зарядки.
При проведенні ТО акумуляторної батареї слід|прямує|:
•   перевірити кріплення дротів|проводів| до полюсних| штирів аку​муляторної| батареї;
• зачистити контакти дротів|проводів|, що окислюються|окисляються|, і штирі ак​умуляторної| батареї;
•   закріпити дроти|проводи| і змастити|змазати| поверхню полюсів тонким шаром технічного вазеліну або Літол-24.
Для нормальної роботи двигуна система запалювання повинна забезпечу​вати напругу не менш як 5000 В. Струм високої напруги трансформується в котушці запалювання із струму низької напруги, що надходить від акумуля​торної батареї або генератора.
У процесі експлуатації автомобілів можуть бути випадки зниження низь​кої напруги, що впливає надалі на утворення струму високої напруги. Причи​нами зниження струму низької напруги можуть бути окислення, ослаблення або підгоряння різних контактів і з'єднань, разрегулювання контактів пере​ривача (зміна кута замкнутого стану), несправності конденсатора та інші.
Надійна робота двигуна залежить також від стану ізоляції всіх ділянок кола високої напруги. На втрату струму в цьому колі дуже впливають за​брудненість ізоляторів свічок і кришки розподільника, тріщини в ізоляторах, забрудненість пилом і маслом зруйнованих або з пробитою ізоляцією про​водів та інші несправності. Втрати струму знижують напругу на електродах свічок, є причиною слабої іскри, перебоїв у роботі двигуна.
Головним в обслуговуванні системи запалювання є тримання приладів кола низької напруги в стані, який забезпечує здобуття максимально можли​вого струму в первинній обмотці котушки запалювання, підтримання необ​хідної ізоляції приладів і проводів кола високої напруги, встановлення запа​лювання і перевірка автоматів випередження запалювання.
До основних несправностей системи запалювання слід віднести такі: руй​нування ізоляції проводів і замикання їх на масу; порушення щільності кон​такту в місцях з'єднань; обгоряння або окислення контактів переривача; зміна зазору між контактами, ослаблення їхнього кріплення; несправність конденсатора; забризкування маслом електродів свічок, запалювання і покрит​тя їх нагаром; зміна зазору між електродами, утворення тріщин в ізоляторі і порушення герметичності свічок; розриви і замикання в обмотках котушки запалювання; неправильне початкове встановлення випередження запалю​вання; несправності регуляторів випередження запалювання та ін.
Найбільше несправностей припадає на свічки запалювання і переривач-розподільник. Ознаками несправності свічок запалювання є важкий пуск і перебої в роботі, а іноді й зупинка двигуна. Є кілька способів перевірки робо​ти свічок на автомобілі.
Найпростіші з них такі: перевірка послідовним замиканням на масу центрального електрода свічки за допомогою викрутки з дерев'яною ручкою; перевірка регулярності спалахів у циліндрі індикатором з неоновою лампою за допомогою різних електронних тестерів. Свічки, зняті з двигуна, випробо​вують і очищають від нагару на спеціальних приладах. Свічку очищають від нагару в піскоструминній камері кварцовим піском разом із потоком по​вітря, яке подається до робочої частини свічки. Якість іскроутворення визна​чають, порівнюючи роботу свічки, яку перевіряють, і контрольної свічки. Справ​на свічка має між електродами безперебійне яскраве зі світло-фіолетовим відтінком іскріння. Зазори в електродах регулюють, підгинаючи бічні елек​троди. Взимку вони повинні бути меншими. Несправні свічки заміняють новими.
Основними діагностичними ознаками несправності котушок запалювання є ослаблення або припинення іскрового розряджання. Тому котушки запалю​вання на спеціальних приладах перевіряють на безперебійне іскроутворення і величину вторинної напруги. Довжина іскри при справній котушці повинна бути 5...7 мм. У процесі експлуатації перевіряють також герметичність і тем​пературу котушок запалювання. Несправні котушки заміняють.
Основними діагностичними ознаками несправностей переривача-розпо-дільника є перебої в роботі двигуна, підвищення іскроутворення в контактах переривача або повна відмова у роботі двигуна. При діагностуванні перери-вача-розподільника визначають кут замкнутого стану контактів, стан кон​тактів і конденсатора, а також кріплення переривача-розподільника та його елементів.
Обслуговування контактно-транзисторних систем запалювання анало​гічне обслуговуванню акумуляторних батарей, за винятком періодичності (вона значно більша). Додатково виконують роботи, пов'язані із запобіганням та усуненням несправностей, властивих їхній конструкції. Це регулювання пру​жини, чистка контактів, заміна транзисторів тощо.
У транзисторній системі запалювання (порівняно із звичайною) контактний переривач працює у значно розвантаженому режимі як за зворотною напру​гою (у 20—30 разів), так і за струмом (у 5—10 разів). При такій малій силі струму і напрузі невелика плівка масла або бруд на контактах призводять до порушення первинного кола. Тому при експлуатації автомобілів треба сте​жити за чистотою контактів.
Установлюючи транзисторний прилад запалювання, треба обережно зачис​тити контакти переривача. Потім промити чистим бензином і встановити мінімально допустимий зазор між контактами (0,8...1 мм). Не рідше одного разу на три місяці рекомендується промивати контакти чистим бензином.
На проводи високої напруги бажано надіти поліхлорвінілову або фторо-пластову трубку (оскільки вторинна напруга зростає при застосуванні транзис​торних систем запалювання).

При виконанні ТР автомобіля несправні прилади електроустаткування знімають, очищають зовні і діагностують на спеціальних стендах, де перевіряють їх працездатність і виявляють причину несправності. Належні ремонту агрегати розбирають на вузли і деталі, промивають в миючому розчині, замінюють або ремонтують. Після зборки агрегат перевіряють на контрольному стенді. При цьому виконують слідуючі роботи: усувають замикання, що виникають в наслідок ушкодження ізоляції котушок обмоток збудження і якоря, перевіряють і перемотують обмотки, при задирах замінюють полюсні сердечники, проточують колектор.
Обладнання для ремонту електроустаткування :
-   контрольно-випробні стенди для перевірки генераторів і стартерів;
-   прилади системи запалення;
-   контрольно-вимірювальні прилади автомобілів;
-   верстати для проточки і фрезерування;
-   свердлувальні верстати;
-   ванни для миття деталей;
-   слюсарні верстаки;
-   допоміжними   пристосуваннями   (преси,   гострило і ін.).
Технічне обслуговування акумуляторних батарей полягає в їх заряджанні і ремонті. Акумуляторні батареї обмивають зовні розчином кальцинованої соди і обполіскують холодною водою, протирають. Далі перевіряють стан акумуляторів батареї і при необхідності розряджають, зливають електроліт, розбирають, промивають, міняють якщо це необхідно, пластини, сепаратори, перемички, штирі і банки. Банки з механічними ушкодженнями замінюють або ремонтують. Ремонт пластинів в акумуляторних цехах АТП, як правило, не роблять.
Устаткування для технічного обслуговування акумуляторних батарей :
-   верстак з витягом і ванною для зливу електроліту для розбирання АБ;
-   лещата для виймання з бака блоків пластинів;
-   фаянсова або емальована ванна, для промивання деталей;
-   стелажі, верстаки;
-   стенд для випробування і розрядки акумуляторних батарей;
-   верстак з витягом і устаткуванням для плавлення свинцю і мастики;
-   кислототривка ванна для розведення електроліту;
-   підставка під бутель з кислотою;
-   випрямна установка для зарядки АБ; Генератор рекомендується розбирати в наступному порядку:
-   зняти щіткотримач, відвернувши два гвинти кріплення;
-   вивернути стяжні шпильки, зняти кришку генератора з боку контактних кілець разом із статором, використовуючи знімача;
-   -   від'єднати фазні обмотки статора від виводів випрямного блоку, зняти статор, блок і кожух;
-   відвернути гайку кріплення шківа і зняти шків, використовуючи знімача;
-   зняти вентилятор і втулку; зняти кришку з боку приводу, застосовуючи знімача;
-   -   відвернути чотири гвинти і выпрессовать кульковий підшипник з гнізда кришки з боку приводу;
-   промити і обдути стислим повітрям.
ЩО.ТО та ПР генераторів, стартерів та реле-регуляторів
Сучасні генераторні установки досить довговічні і надійні при правильно​му догляді за ними під час експлуатації. Діагностування генератора охоплює такі операції: зовнішній огляд якоря, колектора, щіток; визначення частоти обертання генератора на початок і повну віддачу; перевірку температури його нагрівання; виявлення шумів і стукоту та перевірку стану деталей генерато​ра за допомогою спеціального обладнання. Особливу увагу при цьому треба приділяти щіткам, оскільки якість роботи генератора залежить від доброго контакту щіток із колектором. Причинами порушення контакту можуть бути забруднення колектора, спрацювання щіток і колектора, заїдання щіток у щіткотримачах, ослаблення пружин, які притискують щітки до колектора.
Під час роботи генератора поверхня колектора темнішає, набирає червону​вато-коричневого відтінку. Такий колір свідчить про справність генератора. Кольори мінливості і синюватий відтінок колектора з'являються в резуль​таті його перегрівання. У такому разі генератор треба старанно перевірити для з'ясування причини несправності. Забруднений колектор протирають чистою тканиною, намоченою в бензині. Підгорілу поверхню колектора зачи​щають скляним папером С-100. Не можна користуватися наждачною шкур​кою, оскільки наждачний пил, забиваючись у зазори між колекторними пластинками, спричинює коротке замикання секцій обмотки якоря. Дуже спрацьовані колектори проточують. Щітки, спрацьовані більш ніж наполови​ну або пошкоджені, заміняють новими. Перед установленням їх протирають по профілю скляним папером.
Причинами підвищеного нагрівання генератора (50 °С і вище) можуть бути надмірний натяг паса, спрацювання підшипників якоря, замикання в обмотці якоря або колектора. Температуру визначають спеціальними приладами (тер​мометрами) на дотик. Шуми і стукіт можуть бути спричинені спрацюван​ням підшипників, щіток, надмірним натягом паса та ін. Рівень шумів ви​значають на слух і за допомогою шумомірів.
Технічне обслуговування генераторів змінного струму не відрізняється від ТО генераторів постійного струму, за винятком профілактичних робіт на обслуговуванні випрямлячів (селенових і з кремнієвими діодами). У випрям​лячів можуть бути такі основні несправності: замикання на масу, порушення контакту з масою автомобіля, пробій селенових шайб або діодів, старіння випрямлячів. Для запобігання й усунення цих несправностей випрямлячі треба тримати в чистоті, не перегрівати, періодично продувати стиснутим повітрям (для видалення пилу) і перевіряти їхні кріплення.
Реле-регулятори обслуговують не менше двох разів на рік: очищають, пере​віряють технічний стан і в разі потреби регулюють зазори між контактами.
Стартер може мати такі основні несправності: стартер не включається; зменшена його потужність; шестірні стартера заклинюються в шестірні ма​ховика; пробуксовує муфта вільного ходу; шестірня б'є об шестірню махови​ка; реле стартера вмикає його і відразу ж вимикає; шестірня стартера не входить у зачеплення з вінцем маховика; стартер після пуску двигуна не відключається та ін. Ці несправності можуть бути спричинені розрядженістю акумуляторної батареї; спрацюванням механізмів стартера; обривами в колі обмоток реле; порушенням електричних з'єднань усередині стартера; відсутністю контакту щіток з колектором унаслідок заїдання щіток у щітко​тримачах, недостатнього контакту зі щітками, забруднення, підгоряння або спрацювання поверхні колектора, підгоряння контактів реле; відсутністю кон​такту в колі стартер — батарея; коротким замиканням в обмотках стартера; спрацюванням підшипників та іншим.
Роботу стартера на автомобілі можна перевірити за допомогою спеціаль​них приладів у режимі повного гальмування за силою споживаного струму і спадання напруги в електричному колі стартера. Між стартером і акумуля​торною батареєю попередньо вмикають шунт. Стартери, зняті з автомобіля, перевіряють на стендах." При цьому за допомогою динамометра визначають крутний момент, продувають корпус повітрям; перевіряють стан колектора, щіток і контактів увімкнення. Колектор чистять скляною шкуркою із зерни​стістю № 100. Періодично перевіряють кріплення стартера.
Генератор рекомендується розбирати в наступному|слідуючому| порядку|ладі|:

•   зняти щіткотримач, відвернувши два гвинти кріплення;

•   вивернути стяжні шпильки, зняти кришку генератора з боку контактних кілець разом із статором, використовуючи знімача;

•   від'єднати фазні обмотки| статора від виводів|виведень| діодного| блоку, зняти статор, блок і кожух;

•   відвернути гайку кріплення шківа і зняти шків, використовуючи знімача;

•  зняти вентилятор і втулку; зняти кришку з боку при​воду|, застосовуючи знімача;

•   відвернути чотири гвинти і витиснути| кульковий під​шипник| з|із| гнізда|кубла| кришки з боку приводу;

•   промити і обдути стислим повітрям. 

Щіткотримач бракують за наявності сколов в гніздах під щітки і посадочних місцях|місце-милях| під виводи|виведення|, тріщинах або обломі корпусу. Пружини замінюють, якщо зусилля стискування|стиснення| до висоти 17,5 мм менше 1,8 Н. При наявності тріщин, облому щіток або їх зношуванні до висоти менше 7 мм щітки замінюють і при​тирають| до контактних кілець скляною шкіркою. Обірвані дроти|проводи| (канатики) щіток від виводів|виведень| при​паюють|.

Несправний|непоправний| інтегральний пристрій|устрій| Я120м і резистор за​міняють|.

Шків бракують за наявності тріщин, що проходять через отвір, сколу кромок шківа розміром більше 2 мм, зношування отвору до діаметру більше 17,02 мм, і зношування канавки шківа під ремінь, якщо розмір, зміряний по контрольних роликах діаметром 14 мм, вкладеним в канавку, менше 83,5 мм.
Статор не повинен мати:
•   міжвиткового замикання обмотки (перевіряється приладом для визначення міжвиткових замикань Е-202);

•   пошкодження|ушкодження| ізоляції обмотки, міжкатушкових з’єднань|, що не приводять|наводять| до замикання (ізоляція не повинна мати слідів перегріву|перегрівання|);

•   обриву|урвища| ланцюга|цепу| фази (опір фази, зміряне|виміряти| ом​метром| при температурі 20 °С, повинно бути 0,34—0,36 Ом);

•   замикання обмотки статора на «масу» (перевіряється кон​трольною| лампою під напругою|напруженням| 220—550 В або оммет​ром| — проводять|виробляють| підключення одного виведення омметра або контрольної лампи до сердечника|осерді| статора, а інший — до одного з виводів|виведень| обмотки);

•   відхилення стрілки омметра або загоряння контрольної лампи указує|вказує| на наявність замикання;

•  обрив|урвище| фазного виводу|виведення| (перевіряється омметром, усовується відмотуванням одного-двух витків обмотки і встановленням| трубки|люльки| і наконечника);

•   обрив|урвище| нульового виводу|виведення| (перевіряється омметром, усовується | заміною виводу|виведення|);

•   обрив|урвище| наконечника (усувається заміною наконечника).
ЩО.ТО та ПР зовнішніх світлових приладів
Для приладів освітлення характерні такі несправності: немає світла (хоча джерела живлення справні) внаслідок перегоряння ниток ламп, несправності вимикачів, пору​шення контактів; відмова усієї системи ос​вітлення автомобіля внаслідок короткого замикання в колі або приладах освітлення; неправильне регулювання їхнього положен​ня на автомобілі. Правильне встановлення фар — одна з умов гарантування безпеки руху. Положення фар перевіряють і регу​люють за допомогою настінних або пере​носних екранів чи спеціальних пересувних (або переносних) оптичних приладів. Оп​тичний прилад (див. рис.) призначений для діагностування і настроювання фар різних систем, випробування сили світла за допо​могою фотометра. Цим приладом можна швидко і точно виконати настроювання світла. Вимірювальну шафу установки пе​ресувають по стовпу і встановлюють на по​трібній висоті за допомогою ланцюгового приводу. Стовп кріпиться на стенді, що має троє коліс, які забезпечують легке пере​сування його. Вимірювальну шафу встанов​люють на оптичній осі фар за допомогою подвійного орієнтування. На випробуваль​ному екрані без спотворень видно пропор​ційно зменшений промінь фари. Вмонтова​на у вимірювальну шафу двоопукла лінза практично без утрат збирає світлові про​мені. Електричний фотометр висвітлює на світлій шкалі значення сили світла.

Перевірку і регулювання фар виконують біля|в| ненавантаженого автомобіля з|із| нормальним тиском|тисненням| повітря в шинах. Для чого автомобіль встановлюють на рівний горизонтальний майданчик на відстані 10 ± 0,05 м|м-кодів| від розміченого екрану до центрів зовнішньої| поверхні розсіювачів| світла фар. Екран з|із| матовою поверхнею має бути шириною не менше 3 м|м-коду| і мати відхил| від вертикальної плоскості|площини| не більше ніж на 1о. Лінії роз|мітки наносять|завдають| на екран з|із| допуском|допущенням| ±0,5 см. Перед регулюванням розсіювачів | фар протирають чистим і м'яким дрантям.

Автомобіль необхідно встановити так, щоб подовжня вісь його була перпендикулярна екрану, лінія III ( див. мал.) повинна збігатися з подовжньою плоскістю симетрії автомобіля (допустиме відхилення не більш +0,5 см), лінії II до IV— з проекцією центрів фар на плоскість екрану, а лінія I повинна знаходитися на рівні висоти центрів фар.
При L = 10 ± 0,05 м, відстань Н від лінії I до лінії АА повинне дорівнювати 250 мм. Допускається зменшення відстані L до 7,5 + 0,03 або 5 ± 0,025 м. Тоді відстань H повинно бути 190 і 125 мм відповідно.
Біля автомобілів марки «КАМАЗ» з колісною формулою 6x4 включають ближнє світло фар і за допомогою гвинтів вертикального і горизонтального регулювання фар добиваються такого напряму світлового потоку, щоб горизонтальна обмежувальна лінія освітленої і неосвітленої ділянок збіглася з лінією АА, а похилі обмежувальні лінії, направлені вгору під кутом 15° (мал.  а), виходили з точки В.
У автомобілів марки «КАМАЗ» з колісною формулою 6x6 включають дальнє світло фар і аналогічним чином добиваються збігу центрів світлових плям з крапками В (мал. б).
У автомобілів марки «ЗІЛ» для регулювання лівої фари слід ослабити гайку болта її кріплення і повертати фару за корпус так, щоб верхній світлотіньовий кордон світлової плями стосувався лінії АА і був паралельний плоскості майданчику
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а центр розтягнутого в горизонтальному напрямі|направленні| світлово​ї| плями потрапив на лінію III—III|. Відрегульовану фару необ​хідно| закріпити, спостерігаючи за тим, щоб|аби| світлова пляма не зміщувалася. Аналогічним чином треба відрегулювати напрям| світла правої фари так, щоб центр світлової плями по​трапив| на лінію ІI—II.
Для перевірки і регулювання світлового потоку фар застосовують| прилади, К-303 і К-310 (див. мал.).
Для регулювання протитуманних фар автомобіль встановлюють| на відстані 5 м|м-кодів| від екрану, горизонтальна лінія якого| розташовується на 100 мм нижче за лінію висоти центрів фар (див. мал.). Відвернувши гайку кріплення протитуманної фари до кронштейна, встановлюють і закріплюють фару так, щоб верх​ній| кордон|межа| світлової плями на екрані збігався з|із| горизонталь​ною| лінією.
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Відмови та несправності агрегатів трансмісії: ознаки і причини їх виникнення
На агрегати і механізми трансмісії (зчеплення, кардана| передача, коробка передач, роздавальна|роздаточна| коробка, головна|чільна| пе​редача| і бортові редуктори) доводиться|припадає| 10—15 % всіх відмов, при цьому матеріальні і трудові витрати|затрати| на відновлення їх працездатності складають 40 % всіх витрат|затрат|. Для усунення| відмов автоматичної трансмісії, що є|з'являється| найбільш складним і дорогим агрегатом автомобіля, потрібно| до 25 % матеріальних і трудових ресурсів.
На безступінчаті автоматичні коробки передач із|із| сталевим гнучким ременем фрикційного зачеплення, гідравлічним| насосом і системою електронно-гідравлічного управ​ління|, вживані на легкових автомобілях з|із| переднім при​водом| і поперечним розташованим|схильним| двигуном невеликої потужності| доводиться|припадає| не більше 12—15 % всіх відмов і несправностей. Трудовитрати на їх усунення значно більше (до 30 %), що пов'язане з високою трудомісткістю|трудомісткий| зняття, ремонту і установки даного агрегату.
Можливі несправності агрегатів трансмісії і їх причини
До несправностей фрикційного зчеплення відносяться:
•   пробуксувала під навантаженням (відсутність вільного ходу педалі зчеплення);
•   зношування або замаслення фрикційних накладок і ослабіння|ослаблення| пружин;
•   неповне виключення (збільшений вільний хід педалі зчеплення);
•   перекіс важелів зчеплення, заклинювання або короблення| веденого|відомого| диска;
•   різке включення|приєднання| (заїдання підшипника виключення, по​ломка| демпферних пружин, зношування шліцьового з’єднання | первинного валу і муфти веденого|відомого| диска);
•   нагрів, стуки|стукоти| і сторонній шум (постійне обертання і руйнування підшипника виключення, ослабіння|ослаблення| закле​пок| накладок диска, ослабіння|ослаблення| важелів зчеплення або неправильне їх розташування — в одній плоскості|площині|).
Несправностями механічної коробки передач, роздавальної|роздаточної| коробки, головної|чільної| передачі і бортових редукторів є|з'являються|:
•   самовимкнення| передачі (із-за разрегулювання| деталей приводу, зношування підшипників, зубів, шліців|, валів|, фіксаторів);
•   шуми при перемиканні (із-за неповного виключення зчеплення або несправностей синхронізаторів);
•   підвищена вібрація, підвищений рівень шуму, нагрів|, великий зсув|зміщення| низького рівня масла|мастила|, спрацьовування| або поломки зубів зубчастих|зубчатих| коліс, зношування підшипників і їх посадочних місць|місце-миль|, ослабіння|ослаблення| кріпле​нь| і разрегулювання| зачеплення зубчастих|зубчатих| пар;
•   підтікання змащувального|мастильного| матеріалу із-за зношування манжет ущільнювачів і пошкоджень|ушкоджень| ущільнюючих про​кладок|.
Несправності карданної передачі:
•   биття валу, зношування його шліцьового з'єднання|сполуки| і шарнірів хрестовин (клацання|натиснення| при початку руху автомобіля з місця, високий рівень шуму і вібрації під час руху|, особливо «накатом»).
•   зношування шарнірів рівних кутових швидкостей (ШРУС) для|в| автомобілів з|із| переднім приводом.
Діагностування трансмісії
Діагностика трансмісії здійснюється при проведенні технічного обслуговування або відмовах і несправностях і складається| в контролі зазорів, перемикання передач, рівня шуму і вібрації шляхом випробування автомобіля на стенді з|із| біговими барабанами.  
Величина сумарного кутового зазору в трансмісії і удар​ні| навантаження, що викликають|спричиняють| коливання, визначає знос дета​лей|. Сумарний кутовий зазор збільшується прямопропорційно| пробігу автомобіля, але|та| його величина залежить від умов експлуатації автомобіля.

Величина гранично допустимого сумарного зазору в трансмісії прийняті для кожної марки автомобіля.

ККД автомобіля і енергія, що витрачається на провертання| трансмісії, вимірювані на стендах, дають спільні|загальні| показники| про технічний стан|достаток| агрегатів. Для визначення несправностей| спільної|загальної| діагностики недостатньо, оскільки|тому що| деякі| несправності не надають|виявляють| впливи на ККД автомобіля, але|та| істотно|суттєвий| впливають на безпеку руху.

Правилами дорожнього руху забороняється експлуатація автомобілів, якщо не включається або мимоволі вимикається| будь-яка передача в коробці передач, пошкоджений або має місце вібрація карданного валу. Тому при проведенні по​елементної| діагностики агрегатів трансмісії і ходової частини|частини| застосовують переносні прилади і пристосування, застосовуються| як додаткове устаткування|обладнання| на постах діагностики і діагностики автомобіля на ходу.

Стан|достаток| зчеплення контролюють по вільному ходу педалі|, буксуванню і повнотою включення|приєднання| зчеплення, означається| легкістю включення|приєднання| передач.

Для перевірки працездатності автоматичної коробки передач (АКП) застосовують наступні|слідуючі| методи: контроль тиск| масла|мастила|, стендові випробування, діагностика по кодах відмов| (для АКП з|із| електронним блоком управління).

Тиск|тиснення| масла|мастила| в магістралях АКП перевіряють за допомогою контрольного масляного|олійного| манометра, який по черзі (через спеціальний перехідник) під'єднують до отворів в корпусі гідроклапанів на вході і виході масляної|олійної| магістралі. Порівнюючи показники тиску|тиснення| із|із| значеннями, що рекомендуються, роблять|чинять| висновок|ув'язнення| про технічний стан|достаток| АКП.

Стендова діагностика АКП проводиться за допомогою тестових| випробувань автомобіля на динамометричному стенді на певних швидкісних і навантаженнях режимах: розгону, гальмування|, сталий рух на всіх передачах.

Деякі закордонні фірми|фірма-виготовлювачі| застосовують спрощені стендові перевірки для контролю спільного|загального| технічного стану|  гідротрансформатора| і  коробки  передач,  працездатність яких визначається по частоті обертання колінчастого валу двигуна без динамометричного стенду. Автомобіль встановлюють| на пост|піст| з|із| оглядовою| канавою для підключення тахометра до веденого|відомого| валу АКП, далі від'єднується контакт кнопки примусового включення|приєднання| зниженої передачі се​лектор| перемикання передач встановлюється в нейтральному положенні|становищі|, вмикається гальмівна|гальмова| система стоянки, до датчи​ку| частоти обертання колінчастого валу двигуна підключається тахометр, після чого двигун прогрівається. Для виконання перевірки до упору натискується|натискає| педаль гальмівної|гальмової| системи, включається нижча передача, і при повільному натисненні на пе​даль| приводу дросельної заслінки збільшується частота обертання| колінчастого валу двигуна до моменту його зупинки (оскільки|тому що| автомобіль загальмований). Частота обертання колінчастого валу двигуна і веденого|відомого| валу коробки передач фіксуються. Аналогічно перевіряються і інші передачі. Отримані|одержувати| результати| порівнюють із|із| значеннями, що рекомендуються, після чого робиться|чинить| висновок|ув'язнення| про працездатність АКП. Якщо частота обертання колінчастого валу, при якій двигун затихнув, що вище рекомендується, то АКП прослизає, якщо нижче — заклинює| реактивне колесо гідротрансформатора|.

Даний метод діагностики, окрім|крім| визначення технічно​го| стану|достатку| АКП, дозволяють проводити індивідуальне регу​лювання| системи автоматичного управління перемиканням передач для установки максимально економічних режимів роз​ходу| палива|пального| на відомих маршрутах руху автомобіля.

Позитивні результати дає також спосіб визначення моментів перемикання передач за швидкістю при повільному роз​гоні| автомобіля на ненавантажених бігових барабанах динамо​метричного| стенду. Моменти перемикання визначаються по коливаннях стрілки спідометра.  
ТО та ПР трансмісії
Технічне обслуговування трансмісії проводять в об'ємі|обсязі| робіт по ЩО, ТО-1, ТО-2.
При ЩО перевіряють агрегати трансмісії, при зрушення ав​томобіля| з місця і при перемиканні передач під час руху|. Оглядають стан|достаток| і герметичність ведучого мосту.
При ТО-1 на додаток до робіт ЩО перевіряють і при необ​хідності| регулюють вільний хід педалі зчеплення, змащують| деталі приводу пластичним мастилом|змащуванням|. Перевіряють і підтягують|підтягають| кріплення коробки передач, карданної передачі, роздавальної| коробки, картера заднього моста, доливають масло|мастило| в агрегати до необхідного рівня, перевіряють стан|достаток| ущільнень.
При ТО-2 виконують ті ж роботи, які входять в ЩО і ТО-1 з|із| обов'язковою заміною масла|мастила| в агрегатах відповідно до карти мастила|змащування|. Якщо виявляться несправності в зчепленні, механізм і привід зчеплення ремонтують.
Технічне обслуговування зчеплень
В процесі експлуатації автомобіля зчеплення регулюють, але|та| перед цим перевіряють вільний хід педалі зчеплення. Для цього використовують лінійку з|із| діленнями|поділками| і двома движками. Один кінець лінійки упирають в підлогу|стать| кабіни, а движок поєднують|суміщають| з|із| майданчиком педалі зчеплення. Натискують|натискають| на педаль до моменту, поки|доки| різко зросте опір при її переміщенні, що і відповідає вибірці вільного ходу. Це положення|становище| фіксується| на лінійці другим движком. Відстань між обома движками на лінійці визначає вільний хід педалі.
Регулювання вільного ходу педалі зчеплення при механічному приводі проводять зміною довжини тяги, яка сполучає важіль осі педалі з вилкою виключення.
У більшості вантажних автомобілів це регулювання виконують, не роз'єднуючи тягу з деталями приводу. Достатньо лише відвернути (навернути) гайку  на тязі. При відкручуванні гайки вільний хід збільшуватиметься, а при намотуванні — зменшуватися.
Регулювання вільного ходу педалі зчеплення при гідро​привіду| має істотні|суттєві| відзнаки|відмінності|, оскільки|тому що| вільний хід педалі складається з|із| ходу поршня головного|чільного| циліндра, зазорів між штовхачем|штовхальником| і поршнем головного|чільного| циліндра, зазору між підшипником муфти  вимкнення і кінцями важелів виключення меха​нізму| зчеплення.
Перевіряють рівень рідини в бачку гідроприводу зчеплення|, який має бути на 15—20 мм нижче за кромку | бачка. При необхідності доливають гальмівну|гальмову| рідину «Нева» або «Томь». Змішувати рідини різних марок не допускається.
Прокачувати гідросистему слід удвох.  Гумовий захисний ковпачок перепускного клапана очищають від пилу і грязі, знімають і надягають на голівку клапана гумовий шланг. Вільний кінець шланга опускають в скляну судину об'ємом 0,5 л, заповнений на ⅓ —¼ висоти робочою рідиною. Різко натискує три-чотири рази на педаль зчеплення і утримуючи педаль в цьому положенні,  відкручують на півтора—один оборот перепускний клапан. Про наявность повітря в гідросистемі свідчить виділення бульбашок повітря з робочої рідини, що поступає по шлангу в скляну судину. Після припинення виходу рідини при натиснутій педалі, слід закрити перепускний клапан. При цьому необхідно стежити за рівнем робочої рідини в бачку головного циліндра, який має бути не нижче 40 мм від верхнього краю бачка. Процедуру повторюють до тих пір, поки не припиниться виділення бульбашок повітря з робочої рідини, що поступає по шлангу в скляну судину. Далі, закривши повністю перепускний клапан, знімають з нього шланг, надягають захисний ковпачок і доливають робочу рідину в бачок головного циліндра до нормального рівня. 
Технічне обслуговування коробки передач
Щоденно перед виїздом перевіряють відсутність підтікання масла|мастила| (по плямах на місці стоянки), рівень шуму в коробці передач, легкість перемикання передач, а на автомобілях з|із| класичною схемою компоновки|компонування| — відсутність підтікання мас​ла| з|із| картера заднього моста.
Через 15 000 км. пробігу автомобіля перевіряють в захололій коробці передач, а також в картері заднього моста (на автомобі​лях| з|із| класичною схемою компоновки|компонування|) рівень масла|мастила| і при необхідності доливають масло|мастило| тієї ж марки. У ці ж терміни, а при їзді по брудних дорогах через 4000—5000 км. пробігу автомобіля| слід чистити|очищувати| від бруду|бруду| сапун коробки передач на пе​редньопривідних| автомобілях або картера заднього моста на ав​томобілях| з|із| класичною схемою компоновки|компонування|.
Через кожних 60 000 км. пробігу (для автомобіля ВАЗ-2109 через 75 000 км.) замінюють масло|мастило| в коробці передач і задньому мосту. Масло|мастило| зливають з|із| розігрітої коробки передач або карте​ра| заднього мосту відразу після|потім| поїздки.
При заміні масла|мастила| в коробці передач і в задньому мосту треба відвернути заливну і зливну пробки|корки| і випустити відпрацьоване| масло|мастило|. Потім необхідно загорнути|завернути| зливну пробку|корок| і за​лити| свіже масло|мастило| до нижньої кромки наливного отвору.
У картер коробки передач автомобіля ВАЗ-2109 заливають моторне масло|мастило|, а в картери коробок передач і задніх мостів решти автомобілів — спеціальне трансмісійне|трансмісія| масло|мастило| ТМ-5-18 для гіпоїдних передач («ТМ» означає трансмісійне| масло|мастило|, 5 — група масла|мастила|, що позначає|значить| область його застосування, | гіпоїдні передачі з|із| контактною напругою|напруженням| до 3000 Мпа і температурою масла|мастила| до 150 °С з|із| високоефективни​ми| протизадирними| і протизносними присадками|добавками|), 18 — клас в'язкості масла|мастила|.
При технічному обслуговуванні АКП проводиться спільний|загальний| контроль технічного стану|достатку|, перевірка рівня і тиску|тиснення| масла|мастила| (заміна через 45—60 тис. км. пробігу автомобіля в залежності| від моделі АКП). При заміні масла|мастила| для зливу його залишків| слід від'єднати магістраль, що йде до масляного|олійного| радіатора.
Враховуючи, що автоматична трансмісія є|з'являється| складним| агрегатом, її технічне обслуговування виконується фахівцями| високої кваліфікації, а поточний ремонт проводять в спеціальних підрозділах автотранспортних підприємств або на спеціалізованих підприємствах фірмової мережі|сіті| виробників| автомобілів.
Технічне обслуговування карданної передачі
Щодня слід перевіряти рівень шуму, стук|стукіт| і підвищену| вібрацію в карданній передачі.
Через кожних 10 000 км. пробігу автомобіля слідує|прямує| перевіряти| і підтягувати|підтягати| болти і гайки кріплення фланців карданних шарнірів і проміжної опори карданного валу.
Через 60 000 км. пробігу слід змащувати консистентним мастилом|змащуванням| Фіол-1 або Літол-24 шліцьове з'єднання|сполука| карданного валу з боку еластичної муфти.
Технічне обслуговування приводу передніх коліс
Через кожних 15 000 км. пробігу автомобіля, а при їзді по поганих дорогах частіше, слід очищати|очищувати| від грязі|бруду| і перевіряти стан| захисних чохлів шарнірів, відсутність виходу змащувального| матеріалу, а також сторонніх шумів і стуків|стукотів|. На ав​томобілях| АЗЛК-2141 і АЗЛК-21412, крім того, перевіряють за​тяжку| болтів кріплення внутрішніх шарнірів до фланця вихідного валу диференціала. Скручені без пошкодження|ушкодження| чохли поправляють. За наявності підтікання змащувального|мастильного| матеріалу в місцях|місце-милях| кріплення захисних чохлів підтягують|підтягають| хомути їх кріплення. Пошкоджені хомути замінюють. Пошкоджені чохли замінюють із|із| зняттям і розбиранням приводу і заміною змащувального|мастильного|| матеріалу в шарнірі з|із| пошкодженим чохлом.
Технічне обслуговування головної|чільної| передачі і диференціала
Щодня необхідно стежити за роботою головної|чільної| передачі на лінії. При поверненні з лінії слід з'ясовувати причини їх виникнення і негайно вирішувати питання про необхідність ремонту.
При проведенні ТО-1 виконують контрольно-оглядові| і кріпильні роботи, прочищають канали сапунів, перевіряють щільність| з'єднань|сполук| картера (за наявності витікання масла|мастила| через манжети ущільнювачів втулки фланця його замінюють), відкручують| пробку|корок| маслоналивного отвору (зазвичай|звично| збоку, в задній| частці|частині| картера) і перевіряють рівень масла|мастила| (не раніше чим че​рез| 5—6 мін після|потім| зупинки автомобіля, масло|мастило| повинне знаходитися|перебувати| на рівні нижнього краю отвору). При необхідності слід вставити в отвір наконечник маслораздатного| пістолета і долити масло|мастило| (пробку|корок| завертати|загортати| відразу не треба, дати стекти можливим надлишкам масла|мастила|). Якщо підійшов термін за​міни| масла|мастила|, то його повністю|цілком| замінюють свіжим. Масло|мастило| слід зливати в гарячому вигляді|виді|, а потім промити картер веретенним або будь-яким рідким індустріальним маслом|мастилом|. При сливі масла|мастила|, якщо є пробка|корок| додаткового контрольного отвору (автомо​биль| ЗІЛ-4331), її також слід відвернути. Для автомобіля ГАЗ-31029 застосовується масло|мастило| Тад-17и; для автомобіля ЗІЛ-4331 — Тсп-14гип; для автомобілів мазкі «КАМАЗ» — Тсп-15к або Тап-15В.
У гіпоїдних передачах навантаження на зуби зубчастих|зубчатих| передач перевищує навантаження в звичайних|звичних| передачах у декілька разів, в картер цих передач заливають виключно|винятково| марки масел|мастил| реко​мендованих| заводами-виробниками, із|із| спеціальними присадками|добавками|. Інакше передача може вийти з ладу|ладів|. Термін заміни вищезгаданих марок масел|мастил| складає для вантажних ав​томобілів| 30—50 тис. км., для легкових — до 70 тис. км. пробігу автомобіля.
При проведенні ТО-2 додаткове до робіт ТО-1 перевіряють| наявність зазорів головної|чільної| передачі. 
Необхідно пам'ятати, що експлуатація з|із| великими зазо​рами| в зачепленні зубчастих|зубчатих| коліс приводить|наводить| до посилення удар​них| навантажень і поломок зубів передачі. При сезонному тех​нічному| обслуговуванні необхідно перевірити технічний стан|достаток| механізму блокування диференціала і якість його роботи.
Поточний ремонт трансмісії
Роботи по відновленню стану|достатку| демонтованої з автомобіля трансмісії виконуються на агрегатній ділянці АТП або спеціалізованих ремонтних підприємствах. Ре​монт агрегатів на АТП в основному полягає в заміні зношених| хрестовин карданного валу.
Зняті з автомобіля карданні вали і проміжні опори доставляються з постів ТО-2 або ТР в агрегатний цех. Після|потім| миття|мийки| і очищення|очистки| вузлів карданної передачі їх розбирають, для подальшої|наступної| діфектації|, заміни зношених і пошкоджених| деталей.
Розбирання карданних шарнірів (так само, як і збірку|збирання|) виконують| з використанням ручних (рейкових або гідравлічних) пресів і комплекту технологічного оснащення, в яку вхо​дять| опорні кільця відповідного діаметру і облямовування (виконані| зазвичай|звично| з|із| порівняно м'яких кольорових металів). При явно великому зносі і зазорах, коли майже всі деталі вимагають заміни, для видалення|віддалення| хрестовин з|із| вилок|виделок| використовують найпростіший спосіб — вибивають стакани|склянки| разом з підшипниками з|із| вилок|виделок| (заздалегідь вийнявши викруткою стопорні кільця), за допомогою облямовувань і молотка .
У деяких автомобілях у вилках|виделках| передбачені різьбові отвори для установки спеціального знімача (гвинтового преса), при цьому процес розбирання-збірки|збирання| значно спрощуються|.
Для вирівнювання і утримання труб|труба-конденсаторів| карданного валу при роботі знімачем можна застосовувати підставки.
Універсальний знімач може бути використаний і для збірки|збирання| карданних шарнірів. При цьому знімний стакан|склянка| не застосовується|. Затискання підшипників проводиться|виробляє| плоскої ча​стиною| голівки|головки| упорного гвинта при знятих опорах.
Спресовувати торцеві ущільнення слід з двох суміжних шпильок|Шипа|, обережно, щоб|аби| не пошкодити що залишилися на двох дру​гих| шпильках|Шипі| вилки|виделки| торцеві ущільнення. Повторна установка торцевих ущільнень в шарнір недопустима, оскільки|тому що| при цьому не можна забезпечити необхідного натягу торцевого ущільнення на посадочному поясочку шпильки|Шипа|.
В ході діфектації| ретельно перевіряють стан|достаток| всіх де​талей| — канали хрестовин мають бути чистими і видно|показний| на​скрізь|, шпильки|Шип| хрестовин не повинні мати канавок — відбитків від голок, а знос шпильок|Шипа| по діаметру не повинен перевищувати припущенний| межу, на шпильках|Шипі| не повинно бути тріщин і сколів|.
Голки підшипника і стакани|склянки| (ковпачки) не мають бути деформованими|. Якщо біля|в| манжет ущільнювачів затверділа або пошкоджена робоча кромка — вони так само підлягають заміні. Не​значну погнутість| вилок|виделок| кардана слід усунути на пресі за допомогою спеціальних облямовувань. Правку|виправлення| погнутих кар​данних| валів в умовах АТП практично не проводять|виробляють|, так само, як і їх балансування — для цього потрібне спеціальне устаткування|обладнання|.
У проміжних опорах зазвичай|звично| міняються зношені підшипники і зруйновані подушки. Вали із|із| зношеними шліцьовими з'єднаннями|сполуками| також замінюють. Перед збиранням|збиранням| слі​д| перевірити наявність голок в підшипниках (не допускається відсутність| хоч би|хоча би| однієї голки), а перед затисканням| треба ретельно| змастити|змазати| їх трансмісійним|трансмісія| маслом|мастилом|.
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Перед збиранням|збиранням| валів шліцьові з'єднання|сполуки| слідує|прямує| заповнити| пластичним водостійким мастилом|змащуванням|, позначеним в карті мащення|змащування| даного автомобіля. Шліцьове з'єднання|сполуку| карданних валів збирають по стрілках-мітках, нанесених|завдавати| на сполучені| деталі. Вони повинні розташовуватися на одній прямій.
Необхідність поточного ремонту АКП визначається по ре​зультатам| діагности, які дозволяють обґрунтовано прийняти| рішення|вирішення| про трудомісткість|трудомісткий| робіт, необхідність зняття агрегату| з автомобіля і виду ремонту.
Несправності і відмови ходової частини автомобіля

Можливі несправності ходової частини|частини| автомобіля і їх причини
Несправності підвісок, маточин, коліс і шин мають такі| ознаки:
• високий рівень шуму і стук|стукіт| при русі;

• підтікання рідини з|із| амортизаторної| стійкі або амортизатора;

• підвищене розгойдування кузова автомобіля при русі| по нерівній дорозі;

• крен кузова і відведення автомобіля з прямолінійного руху|;

• підвищений нагрів дисків коліс, вібрація автомобіля при русі;

• підвищене і нерівномірне зношування шин (див. мал.). Високий рівень шуму і стук в підвісці при русі можуть
бути викликані|спричиняти| наступними|слідуючими| причинами:

• ослаблення|ослаблення| кріплень деталей підвісок (амортизаторної| стійкі, амортизатора, стабілізатора поперечної стійкості|, розтяжок, реактивних штанг, гайок кріплення ко​ліс|);

• зношування або руйнування гумовометалевих шар​нірів|, гумових подушок, втулок і буферів;
• пошкодження|ушкодження| підшипників маточин коліс;
• зношування кульових шарнірів важелів передніх підві​сок|, несправність амортизаторної| стійкі або амортиза​тора|, осідання пружин, а також осідання або поломка ресор.
Ослаблення кріплень амортизаторів, кріплень розтяжок, стабілізатора поперечної стійкості і інших деталей підвісок усувається підтяжкою їх кріплень. Деталі підвісок, що вийшли з ладу, замінюють.
Підтікання рідини з амортизаторів і підвищене розгойдування кузова автомобіля при русі свідчить про несправність амортизаторів.
Крен кузова автомобіля виникає при нерівномірному осіданні пружин або ресор підвісок, а також при поломці листів ресор. Для усунення крену кузова проводиться перевірка пружин і ресор і їх заміна. При усуненні крену кузова замінюють одночасно обидві пружини передньої підвіски і (або) обидві пружини або ресори задньої підвіски.
Відведення автомобіля від прямолінійного руху може бути викликаний порушенням кутів установки коліс, руйнуванням однієї з верхніх опор телескопічних стійок, неоднаковою пружністю пружин підвіски, різним тиском або різним зношуванням шин.
Усуваються несправності регулюванням кутів|кутків| установки коліс, заміною зруйнованої опори або пружини, що втратила|загубила| пружність, забезпеченням нормального тиску|тиснення| в шинах, заміцною| зношених шин.
Основні несправності переднього (не ведучого) моста:
• неправильне регулювання підшипників маточин коліс;
• погнутість| балки, поворотних важелів;
• зношування посадочного місця|місце-милі| під шворінь|шкворень|, самих шворнів|шкворенів| і їх втулок, посадочних місць|місце-миль| під підшипники поворотних цапф.
Найбільш поширеною несправністю переднього моста є порушення кутів установки коліс.

Причини підвищеного нагріву диска колеса:
• перетяжки або руйнування підшипників маточини;
• недолік|нестача| змащувального|мастильного| матеріалу (при витоку через зруйновану| манжету ущільнювача або невчасне|несвоєчасне| технічне обслуговування);
• несправність гальмівного|гальмового| механізму (при заклинюванні гальмівних|гальмових| циліндрів).
При руйнуванні підшипників нагрів зазвичай|звично| супроводжується| скрежінням|шкрябають|.
Причини вібрації автомобіля при русі:
• деформація дисків коліс, шин;
• порушення балансування коліс;
• погнутість| дисків;
• розрив ниток металокорду шин.
При розриві ниток металокорду шин вібрація сильніше при русі автомобіля на невеликій швидкості (виляння передка або задка кузова).
Діагностування, ТО та ПР ходової частини
Кут сходження коліс (е) — більш всього впливає на швидкість зношування шин. При позитивному значенні кута сходження на обох передніх шинах виникає однобічне пилкоподібне зношування по зовнішніх доріжках протектора. При негативному куті сходження коліс однобічне пилкоподібне зношування виникає по внутрішніх доріжках.
Кут розвалу коліс (а) впливає на швидкість зношування шин. Виникає гладке однобічне зношування. Значні відхилення кута розвалу коліс, характерні для автомобілів з нероз'ємною передньою балкою, вимагають обов'язкового їх коректування, інакше буде великий знос шин.
Для кута нахилу шворні в поперечній плоскості (осі поворотів) регулювання не передбачене. Біля легкового автомобіля з підвіскою важеля він змінюється одночасно з кутом розвалу коліс.
Кут нахилу шворні в подовжній плоскості (у) впливає на зношування протектора, в тому разі якщо він не дорівнює куту нахилу на іншому колесі. В цьому випадку виникає однобічне зношування однієї шини. При цьому на прямолінійній ділянці дорогі автомобіль відводить убік.
Співвідношення кутів поворотів коліс впливає на зношування передніх шин в тих випадках, коли автомобіль рухається не по прямій, наприклад в умовах великого міста або на гірських дорогах. Характерною ознакою відхилення цього параметра є зношування однієї крайньої доріжки, що особливо помітно на шинах з дорожнім малюнком протектора.
Перекіс заднього моста приводить до того, що автомобіль розташовується під кутом до траєкторії руху. На задніх шинах виникає однобічне пилкоподібне зношування: по внутрішніх доріжках протектора шин однієї сторони автомобіля і по зовнішніх — інший.
Якщо причину нерівномірного зношування не усунути відразу, то через 15—20 тис. км. пробігу автомобіля протектор мо​же| бути зношений хвилями по всій поверхні.
На|в| вантажних автомобілях і автобусах передбачено регулювання| тільки|лише| кута|кутка| сходження коліс, на|в| легкових (в більшості випадків) —. кутів|кутків| розвалу коліс, подовжнього нахилу осі пово​роту|, співвідношення кутів|кутків| поворотів і кутів|кутків| сходження коліс (дана послідовність обов'язкова).
Регулювання кута сходження коліс на вантажних автомобілях виконується зміною довжини поперечної рульової тяги, на легкових з черв'ячним рульовим механізмом — одній з двох бічної тяги, на легкових з рейковим рульовим механізмом обов'язкове регулювання кута сходження кожного колеса окремо від рульової тяги.
Нормативні значення кута|кутка| установки коліс встановлює| завод-виготівник автомобіля.
При русі задньопривідних автомобілів під дією сил дорожнього опору передні колеса розходяться, на|в| пе​редньопривідних| в тяговому режимі, як правило, сходяться на ве​личину| існуючих зазорів в рульовій|керманич| трапеції. Колеса повинні розташовуватися паралельно один одному. Нормативне значення кута|кутка| сходження коліс не завжди забезпечує цю умову|. Причина — в технічному стані|достатку| автомобіля, особливо з|із| незалежною підвіскою передніх коліс.
Регулювання кута|кутка| сходження коліс легкових автомобілів не​обхідно| проводити при вантаженні підвіски, імітуючи умови| руху: зусилля на передній міст 500—600 Н, розтискне зусилля на передні колеса 400—500 Н, створюються спеціальною штангою навантаження при її установці між бічними поверхнями пе​редніх| шин на рівні центрів коліс.
Кут|куток| сходження коліс — 0 ± 5' (це положення|становище| колеса займуть| при русі автомобіля). 
Контроль і установку керованих коліс легкових автомо​білів| проводять|виробляють| на спеціальних постах, на оглядових| кана​вах| широкого типу|типу|, оснащених підйомником для вивішування мостів. Устаткування|обладнання| для виміру|вимірювання| кутів|кутків| установки коліс при діагностуванні| переднього моста автомобіля ділиться на дві групи: стаціонарне — стенди і переносне — прилади. За принципом дії стенди підрозділяються на механічні, оптичні, оптико-електричні| і електричні, переносні прилади — на механічних, рідинних і оптико-електричні|.
Найбільш простим приладом для виміру|вимірювання| сходження пе​редніх| коліс є|з'являється| телескопічна лінійка.                                     
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При вимірі сходження коліс лінійку встановлюють спереду коліс так, щоб наконечники  упиралися в покришки біля закраїни обода, а кінці ланцюжків  стосувалися підлоги. Потім пересувають шкалу  лінійки до поєднання нульового ділення з нерухомим покажчиком і фіксують її положення гвинтом . Автомобіль, перекочують вперед, поки лінійка не займе симетричне положення за передньою віссю. Величина переміщення шкали щодо покажчика визначає величину сходження коліс, яка регулюється зміною довжини поперечної рульової тяги. На автомобілях з розрізною передньою віссю (з незалежною передньою підвіскою) сходження коліс регулюють, змінюючи довжину правою і лівою рульової тяги на одну і ту ж величину одночасно, оскільки несиметрична трапеція викликає інтенсивне зношування протектора шин навіть при правильній величині сходження коліс.
Мал. Кути установки керованих коліс: 
а ~ розвал (а)  колеса і поперечний нахил (р) шворні;
 б — подовжній (у)  нахил шворні; у — сходження  (в) коліс
Недоліком виміру сходження коліс за допомогою лінійки є його мала точність із-за невеликої величини різниці розмірів С і D (див. мал.) при перекочуванні автомобіля (1—3 мм). Точність сходження коліс залежить від точності шкали лінійки. Точніше цей параметр визначається величиною кута сходження коліс (ε) між діаметрами в горизонтальній плоскості. Сходження вважається за позитивне, якщо відстань між колесами спереду менше, ніж ззаду. Величина кута сходження від 5 до 30°.
Сходження коліс зберігається тільки в разі прямолінійного руху автомобіля. При повороті автомобіля керовані колеса повертаються на різні кути, кут повороту внутрішнього колеса (θв) завжди більше кута повороту зовнішнього колеса (θн).
При ТО-1 рульового|керманич| керування і передньої осі перевіряють зазори рульового|керманич| колеса, шарнірів рульової|керманич| тяги і важелів, під​шипників| маточин коліс, герметичність системи підсилювача|, стан|достаток| шкворневого| з'єднання|сполуки|, кріплення і шплінтування| гайок.

При ТО-2 з урахуванням|з врахуванням| об'єму|обсягу| робіт ТО-1 перевіряють стан|достаток| ресор, пружин, амортизаторів, вузлів балки передньої вісі, кути|кутки| установки коліс, дисбаланс коліс, стан|достаток| і кріплення кар​данного| валу підсилювача|, кріпильних з'єднань|сполук|.

Перевірка технічного стану передньої підвіски проводиться як при появі ознак її несправності, так і для профілактики при черговому ТО автомобіля, оскільки від технічного стану підвіски залежить безпека руху.
Перевірка стану|достатку| передньої підвіски полягає в огляді| її елементів для виявлення пошкоджень|ушкоджень| (деформацій|, тріщин, зношування), в підтяжці кріплень її елемен​тів|, визначенні стану|достатку| кульових шарнірів і верхніх опор телескопічних аморти​заторів осідання пружин |і виставляння кутів|кутків| установки коліс.

При посиленому нагріві колеса необхідно додати|добавляти| в маточину| змащувального|мастильного| матеріалу або замінити його, поміняти зношену| манжету  ущільнювача, відрегулювати затягування підшипників або замінити підшипники.
Ремонт передньої підвіски полягає в перевірці її технічного стану, розбиранні, заміні або ремонті деталей, регулювання кутів установки передніх коліс, як правило при цьому ремонтуються амортизаторна стійка або амортизатори, і перепрессовывуються сайлент-блоки важелів підвіски.
Зміна кутів|кутків| розвалу і подовжнього нахилу шворні|шквореня| вантажного автомобіля може бути викликане|спричиняти| деформацією балки. Якщо балку неможливо виправити, її замінюють на нову.

Внутрішню порожнину маточини після|потім| ремонту і при виконанні| ТО-2 заповнюють тугоплавким мастилом|змащуванням|. Регулювання під​шипників| маточин коліс проводять при вільно обертаючому| гальмівному|гальмовому| барабані.

Передні мости розбирають на спеціальних стендах або підставках. Для витисканні кульових пальців, зовнішніх і внутрішніх кілець підшипників кочення застосовують знімачі; для витискання шворнів|шкворенів| — переносні гідропреси. Деформацію балки переднього мосту визначають за допомогою різних| пристосувань, шаблонів, лінійок, косинців. Правлять балки під пресом в холодному стані|достатку|.

Зношені шарніри рульової тяги і втулки шворні замінюють новими: спочатку запресовують одну нову втулку, друга є базою для хвостовика розгортки, якою обробляють нову втулку під необхідний діаметр. При затисканні потрібно поєднати змащувальні отвори. 
Колеса легкових та вантажних автомобілів
Нові шини можуть мати дисбаланс. Для вантажних шин ста​тичний| дисбаланс не повинен перевищувати значення, рівного добутку|добутку| 0,5—0,7 % маси шини на її радіус, для легко​вих| дисбаланс повинен складати 1000—2000 г • см (у задежності| від посадочного діаметру шини|Шип|).

Гарантійний термін для відновлених шин один—півтора| року.

Згідно ГОСТ Р 51709—2001: шина вважається за непридатну до експлуатації, якщо з'явився|появлявся| один індикатор величини зносу| при рівномірному зношуванні або два індикатори величи​ни| зносу в кожному з двох перетинів при нерівномірному зношуванні| бігової доріжки.

Гранична залишкова висота малюнка протектора для шин вантажних автомобілів 1 мм, для шин легкових автомобілів 1,6 мм, для шин автобусів 2 мм.
За відсутності індикатора величини зносу шина підлягає| зняттю, якщо майдан|площа| граничного зносу перевищуватиме допустиме значення.

На мал. 1 показані місця|місце-милі| виміру|вимірювання| граничного зносу протектора і їх параметри.

Ширина граничного зносу протектора не повинна перевищувати половини ширини бігової доріжки Ь≤ В/2 (мал. 1, а).
Довжина граничного зносу протектора не повинна перевищувати 1/6 довжини бігової доріжки, тобто а ≤ πr/3.
Для протектора з універсальним малюнком, з напівмістками (мал. 1, б) граничний знос протектора вимірюється в місцях перетину канавок, h=⅓h
Для протектора з малюнком, показаним на мал. 1, в, граничний знос вимірюється біля підстави шашок центрального поясу бігової доріжки (h1,).
Для протектора з лавою індикаторів граничного зносу (мал. 1, г), висота виступів індикаторів (Δ) відповідає граничній залишковій висоті малюнка протектора.
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Мал. 1. Місця виміру граничного зносу протектора і їх параметри: а — зона граничного зносу протектора (заштрихована на біговій доріжці); б — перетин канавок на потекторі з універсальним малюнком з напівмістками; в — підстава шашок центрального поясу бігової доріжки; г — рядок індикаторів граничного зносу протектору.
Для кращого зчеплення з|із| дорогою, зниження швидкості зношування| і рівномірного зношування протектора шина повинна розташовуватися вертикально дорозі і паралельно напряму|направленню| руху автомобіля.
Автомобільні шини роблять значний вплив на безпеку і економність експлуатації автомобіля.
Витрати|затрати| на технічне обслуговування шин складають 5—10 % спільних|загальних| витрат|затрат| на технічне обслуговування автомобіля і залежать від типа|типу| рухомого|жвавого| складу, їх конструкції, технічного| стану|достатку|, визначуваного по плямі контакту шини з|із| дорогою|.
До технічного обслуговування шин відносяться:
•   їх вибір і комплектація;
•   ремонт і відновлення;
•   зняття і утилізація.
Вибір шин. При виборі моделі шин орієнтуються на рекомендації заводу-виготівника автомобіля і умови експлуатації. Не рекомендується застосовувати шини з більшою шириною профілю, підвищеній вантажопідйомності, чим передбачено заводом-виготівником автомобіля, оскільки це приводить до підвищеної витрати палива. Для різних умов роботи автомобіля використовують шини з різним малюнком протектора.
Малюнок протектора впливає на паливно-економічні і тягово-зчіпні|зчіпні| властивості автомобіля. У міру зношування протектора зростає вірогідність|ймовірність| дорожньо-транспортних пригод|, погіршуються тягово-зчіпні|зчіпні| якості шин на забруднених|, зволожених або засніжених дорогах. Проте|однак| на су​хих| дорогах шини із|із| зношеним протектором мають менші втрати на деформацію, що зменшує опір коченню і забезпечує зниження витрати палива|пального|.
На одній осі мають бути встановлені|установлені| шини однієї моделі і розміру, інакше можливе бічне|бокове| відведення автомобіля, і як наслідок — нерівномірний знос протектора.
Ресурс шини — напрацювання до гранично допустимого зносу протектора або до виникнення якого-небудь пошкодження: оголення ниток корду, відриву протектора, здуття, пробою, відриву борту і так далі
Експлуатаційна норма пробігу — мінімальний пробіг шини з урахуванням економічної доцільності.
У нову шину треба встановлювати нову камеру. Стара ка​мера| як правило має підвищену повітропроникність і ослаблену міцність.
Всі вищеперелічені рекомендації відносяться і до шин, що минули ремонт по відновленню протектора. Обмежень по установці відновлених шин на передню або задню осі вантажного автомобіля згідно «Правилам експлуатації автомобільних шин» (окрім шин класу «Д») немає. Шинам з відновленим протектором привласнюється перший клас, якщо у них відремонтовано не більш трех—пяти проколовши, другий або «Д» клас — при більшому числі пошкоджень залежно від їх розмірів. Проте слід утримуватися від установки на передню вісь шин після ремонту місцевих пошкоджень.
Увага! Забороняється установка шин, відновлених по першому класу, на передню вісь автобуса, а відновлених по другому класу — на передню вісь легкового автомобіля, автобу​са|, тролейбуса, на будь-яку вісь міжміського автобуса.
Підвищене або нерівномірне зношування шин можуть викликати наступні чинники:
•   порушення кутів|кутків| установки передніх коліс;
•   великий знос кульових і гумовометалевих шарнірів підвіски;
•   дисбаланс коліс.
Усунення несправностей підвіски коліс проводиться|виробляє| заміною зношених деталей, регулюванням кутів|кутків| установки ко​ліс| і їх балансуванням.
У шині з|із| недостатнім тиском|тисненням| критична швидкість| руйнування настає|наступає| при менших значеннях.
Бічне відведення — відхилення автомобіля від заданого передніми колесам напряму руху, як правило, виникає при недостатньому тиску в шинах під дією на автомобіль бічної сили, наприклад, при сильному бічному вітрі. Вірогідність бічного відведення автомобіля зростає при підвищеній еластичності передніх шин в порівнянні із задніми шинами.
Технічне обслуговування шин, балансування коліс
Порушення балансування коліс виявляється при швидкості руху автомобіля більше 70—80 км/ч як вібрація кузова, яка при розбалансуванні передніх коліс вельми|дуже| відчутна| на рульовому|керманич| колесі. Для усунення даної несправності необхідно| замінити деформовані диски коліс і (або) шини і відбалансувати колеса на спеціальному стенді для динамічного| балансування.
Балансування коліс
При русі автомобілів на великих швидкостях і, в першу| чергу, легкових з|із| незалежною підвіскою, з'являється|появляється| биття коліс (у горизонтальній плоскості|площині|) і підстрибування|підплигувати| у вертикальній плоскості|площині|. При цьому погіршується зчеплення коліс з|із| дорогою, важко управління автомобілем, а за певних| умов руху, наприклад на слизькій|сковзкій| дорозі, ав​томобіль| може стати взагалі некерованим.
Статичний і динамічний дисбаланси мають місце | в кожній шині. Причиною цьому можуть бути деякі відхилення при виготовленні шини, неправильний монтаж, нерівномірний| знос протектора.
Статичний дисбаланс — нерівномірний розподіл маси шини (колеса) щодо осі обертання. При русі автомобіля статичний дисбаланс викликає биття колеса у вертикальній плоскості, виникає вібрація кузова, слабшають кріпильні і зварювальні з'єднання.
Динамічний дисбаланс — нерівномірний розподіл маси шини (колеса) щодо її центральної подовжньої плоскості кочення. Биття колеса відбувається в горизонтальній плоскості. На підшипники маточини, деталі рульового приводу і механізму діє знакозмінне високочастотне навантаження, і вони інтенсивно зношуються. Характерною ознакою такого дисбалансу є биття рульового колеса.
Будь-який вид дисбалансу викликає|спричиняє| плямисте зношування протектора.
Торцеве биття («вісімка») виникає в результаті де​формації| автомобільного колеса при його сильних бічних|бокових| уда​рах|. На|в| легковому автомобілі при битті колеса в 4—5 мм швидкість| зношування в окремих частках|частинах| протектора зростає на 15—25 %. Для вантажних автомобілів і автобусів, що мають без​дискові| колеса, торцеве биття може виникнути при нерівномірному| затягуванні або порушенні послідовності затягувань гайок кріплення.
Балансування шини повинне проводитися після|потім| її монтажу, а також при проведенні ТО-2.
Зовнішнім показником правильної експлуатації шини являється| рівномірне зношування протектора. Будь-які відхилення| в роботі шини викликають|спричиняють| додаткові прослизання елементів протектора, його нерівномірне зношування.
Погіршення дорожнього покриття скорочує ресурс шин на 25 % на гравієво-щебеневих дорогах і на 50 % на кам'янистих розбитих дорогах.
Швидкість руху також впливає на швидкість зношування. Так, при швидкості 140 км/ч знос приблизно в два рази вищий, ніж при швидкості 60 км/ч. 
Перевантаження шини на 10 % знижує її ресурс на 20 % із-за перегріву|перегрівання|. Це можна компенсувати зниженням швидкості руху.
Тиск|тиснення| в шині є|з'являється| найбільш значущим експлуатаційним| параметром. При зниженні тиску|тиснення| боковини шини випробовують|відчувають| велике навантаження, що викликає|спричиняє| їх деформацію. Збільшується витрата палива|пального| (до 15 %), значно підвищується температура. Швидше зношується протектор, зокрема по краях бігової доріжки протектора (радіальні низькопрофільні шини до такого виду зношування схильні в меншій мірі|). 
Монтаж та демонтаж шин

Вмонтовують|монтують| шину тільки|лише| на с​правний| обід. Перед монтажем завжди перевіряють стан|достаток| обода. Він повинен мати правильну круглу форму, закраїни і посадочні полиці також не повинні мати пошкоджень|ушкоджень|, забоїн| і деформації|, порушень лакофарбного покриття.
При монтажі|збиранні| камерних шин заздалегідь перевіряють стан| внутрішньої поверхні шини, видаляють|віддаляють| з|із| шару про​тектора| чужорідні предмети, припудрюють порожнину шини тальком і потім|і тоді| закладають|заставляють| камеру.
Шини вантажних автомобілів і автобусів розбирають і зби​рають| на стаціонарних стендах з|із| вертикальним або горизонтальним| розташуванням колеса.
Після|потім| монтажу|збирання| колеса легкових і вантажних автомобілів в обов'язковому порядку|ладі| балансують.
Стенди для демонтажу і монтажу шин
Для монтажу і демонтажу шин коліс легкових автомобілів з|із| глибоким ободом випускаються різні стенди. Деякі конструкції відрізняються наявністю додаткового механізму віджимання борту шини від диска, щоб|аби| усунути прилипання гуми| до лакофарбного покриття диска колеса. Зазвичай|звично| стенд складається з віджимної лопатки з|із| рукояткою, пов'язаною з поворот​ними| нажимними| важелями (розташованими|схильними| збоку, в нижній частці|частині| корпусу стенду) і приводом від пневмоциліндру|.
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Стенд для демонтажу і монтажу шин вантажних автомобілів: / — упор; 2 — знімач замкового кільця; 3 — гвинт; 4 — лапа; 5 — пневматичний патрон; би — рама; 7 — гідравлічний підйомник; 8 — зубчасте колесо; 9 — редуктор; 10 — гідравлічний привід; 11 — гідравлічний циліндр; 12 — бачок; 13 — обичайка
Стенд для демонтажу і монтажу коліс легкових автомобілів
Устаткування|обладнання| для технічного обслуговування і поточного ремонту шин
Для заміни зношених або пошкоджених шин, для ре​монту| камер і шин з|із| незначними пошкодженнями|ушкодженнями|, дисків коліс з|із| подальшим|наступним| фарбуванням|фарбуванням| колеса автомобіля знімають і транспортують в шиномонтажний| цех, який залежно від потужності ремонтної бази АТП або СТО, може складатися з наступних|слідуючих| відділень|відокремлень|:
•   миття|мийка| і сушки коліс;
•   монтажу (демонтажу) шин;
•   вулканізація;
•   ремонту і фарбування|фарбування| дисків.
У дуже крупних автокомбінатах або спеціалізованих центрах по технічному обслуговуванню і ремонту автомобі​лів|, поряд з|поряд із| шиномонтажним| роблять|чинять| окремий шиноремонт​ний| цех.
Технічне обслуговування шин н умовах АТП виконують| на шиномонтажній| ділянці, оснащеній спеціальним устаткуванням|обладнанням|, яке дозволяє виконувати такі роботи, як монтаж і демонтаж шин, перевірку тиску|тиснення| в шинах і їх під​качку|, перевірку герметичності камер і так далі
Тиск|тиснення| повітря в шинах вимірюють|виміряють| робочими манометрами 458-М1 для легкових автомобілів і 458-М2 для вантажних авто​мобілів| і автобусів. Якщо тиск|тиснення| в шинах опиняється нижчим за норму, підкачку|підкочування| шин проводять|виробляють| за допомогою колонок С-401, С-411 або С-413.
Для постачання робочих постів повітрям під тиском|тисненням| в зо​нах| ТО і ПР застосовують повітряні стаціонарні компресори 1101В5 і 1552В5 або пересувний компресор С-412.
Техніка безпеки
Закраїни обода і борту шини мають бути змащені|змазати| спеці​альним| гелем для рівномірної їх посадки на обід, щоб|аби| не виникали додаткове биття і дисбаланс і зберігалася поверхня бортів. Особливо це поважно для безкамерних| шин.
Надзвичайно небезпечно виправляти положення|становище| бортових і замочних| кілець, якщо шина знаходиться|перебуває| під тиском|тисненням|. Демонтажно-монтажні роботи слід механізувати. При установці колеса на автомобіль слідує|прямує|:
•   контролювати стан|достаток| різьбових з'єднань|сполук|;
•  відновлювати зім'яте різьблення, 
• дотримувати черговість затягувань кріпильних з'єднань|сполук| і витримувати значення моменту затягування (порушення приводить| до осьового биття колеса).
Відмови та несправності рульового керування автомобілі
В процесі експлуатації автомобіля залежно від умов| деталі механізму рульового|керманич| керування зношуються, крі​плення| деяких з них до рами порушується, відбувається|походить| деформація|.
На роботу механізму рульового|керманич| керування надає|виявляє| вплив| технічний стан|достаток| передньої осі, ресор, шин і інших механізмів ходової частки|частини| автомобіля. При збільшенні зазору рульового|керманич| колеса утруднено управління автомобілем (автомобіль| «не тримає дорогу»).
Несправності рульового|керманич| управління створюють загрозу|погрозу| безпеки| руху і утрудняють управління автомобілем.
Несправності механізму рульового|керманич| керування, керування з|із| гідравлічним приводом і їх причини
Механізм рульового|керманич| керування
Основні несправності механізму рульового|керманич| керування:
•   збільшений вільний хід рульового|керманич| колеса;
•   туге обертання або заїдання механізму рульового|керманич| керування|;
•   порушення щільності гідросистем;
• недостатнє або нерівномірне посилення гідроприводу. 

Причини збільшення вільного ходу рульового колеса:
•   зношування  деталей черв'ячного або рейкового| механізмів;
•   зношування втулок;
•   зношування підшипників і їх посадочних місць|місце-миль|;
•   зношування деталей кульових з'єднань|сполук| рульової|керманич| тяги;
•   зношування шарнірів рульової|керманич| тяги;
•   порушення регулювання черв'яка з|із| роликом;
•   зношування підшипників черв'яка;
•   ослабіння|ослаблення| кріплення картера рульового|керманич| механізму;
•   збільшення зазорів в підшипниках маточин передніх коліс і шворнів|шкворенів|;
•   ослабіння|ослаблення| затягувань або поломка пружин наконечників рульової|керманич| тяги.
Причини тугого обертання або заїдання в механізмі рульового|керманич| керування:
•   неправильне регулювання зачеплення в редукторі рульового| механізму;
•   викривлення тяги;
•   недостатнє змазування картера редуктора;
•   заїдання поворотних цапф з шворнем|шкворені|.
Причини недостатнього або нерівномірного посилення в меха​нізмі| рульового|керманич| управління з|із| гидропідсилювачем|:
•  слабке|слабе| натягнення|натяг| пасу приводу насоса; 

•   зниження рівня масла|мастила| в бачку;
•   попадання повітря в систему;
•   заїдання золотника або перепускного клапана при забрудненні|;
•   викидання масла|мастила| через запобіжний клапан на​соса|.
Головна|чільна| причина підвищеного зношування деталей — не​правильне| регулювання, невчасне|несвоєчасне| змазування вузлів, недостатня кількість змащуючого матеріалу.
Всі роботи по виявленню причин несправностей рульового|керманич| керування виконують при його діагностиці і технічному об​слуговуванні|, а усунення несправностей — при ТР.
Діагностування, ТО та ПР рульового механізму та рульового приводу

Діагностика дозволяє без розбирання вузлів оцінити|оцінювати| стан| механізму рульового|керманич| керування автомобіля.
Контроль технічного стану|достатку| механізму рульового|керманич| керування здійснюється на діагностичних стендах і з|із| допомогою| спеціальних приладів.
Методи   визначення   несправностей   механізму   рульового|керманич|  керування.
Перед перевіркою механізму рульового|керманич| керування доводять до норми тиск|тиснення| повітря в шинах. Перевіряють і при необхідності| регулюють кути|кутки| установки і підшипники маточин керованих| коліс. Підтягують|підтягають| кріплення картера механізму рульового|керманич| керування, рульової|керманич| сошки і важелів поворотних цапф, перевіряють| наявність змащувального|мастильного| матеріалу у вузлах механізму рульового|керманич| керування і маточинах коліс, а біля|в| автомобілів з|із| гид​ропідсилювачем| рулюючи рівень і якість масла|мастила| в бачку насоса гидропідсилювача|. Автомобіль встановлюють на рівний майданчик, а керовані колеса — в положення|становище| для руху прямо.
Сумарний кутовий зазор рульового|керманич| колеса і зусилля, необхідне для його повороту, визначають за допомогою ди​намометра| (мал. 1) — величина угло​вого| зазору не повинна перевищувати 20°|. 
Огляд і перевірка деталей механізму рульового керування|керманич|
Проводяться|виробляють|, як правило, двома механіками при установці автомобіля| на естакаду або оглядову| канаву: один похитує|погойдує| рульове|керманич| колесо поперемінно в різні боки, другий в цей час проводить|виробляє| перевірку кріплень деталей рульового|керманич| керування| і зазорів в з'єднаннях|сполуках|. Зв'язані деталі приводу рульового|керманич| механізму повинні переміщатися одночасно.
Насамперед перевіряються зазори в шарнірних з'єднаннях рульової тяги, яка контролюється візуально або напомацки, приклавши пальці одночасно до наконечника тяги і до голівки важеля. Одночасно перевіряється стан захисних чохлів. Потім перевіряють кріплення картера рульового механізму по його переміщенню при поворотах рульового колеса, підтягують кріплення.
На автомобілях з|із| класичною схемою компоновки|компонування| перевіряють| кріплення і зазор маятникового важеля. Крім того, вияв​ляють| механічні пошкодження|ушкодження| деталей механізму рульового|керманич| керування, визначається надійність кріплення рульового|керманич| коле​са| і симетричність його установки (при прямолінійному поло​женні| коліс), а також відсутність підтікання змащувального|мастильного| мате​ріалу| з|із| картера рульового|керманич| механізму.

На передньопривідних автомобілях перевіряють зношування резинометалевих шарнірів з'єднань рульової тяги  з рейкою рульового механізму, кріплень пружної муфти , а також стан захисних чохлів  редуктора рульового механізму.
Перевірка вільного ходу рульового колеса автомобіля з гидропідсилювачем проводиться при роботі двигуна на холостому ходу. Перш ніж приступити до регулювання вільного ходу рульового колеса, необхідно перевірити стан і регулювання рульового механізму, зазор в карданних зчленуваннях і затягування клинів кріплення карданного валу.
Щоб|аби| перевірити осьовий зазор рульового|керманич| колеса, необхідно перемішати|перемішувати| рульове|керманич| колесо в осьовому напрямі|направленні| вгору|угору| і вниз. За наявності осьового зазору підтягують|підтягають| гайку.

Після|потім| регулювання перевірити момент опору обертанню валу механізму| рульового|керманич| колеса, від'єднаного від карданного валу рульового|керманич| керування. Допустимий опір обертанню має бути

0,6-0,8 Н ∙ м.

Перевірка рульового механізму проводиться при від'єднаній від сошки   подовжньої рульової тяги  і непрацюючому двигуні.
Користуючись пружинним динамометром, вимірюють|виміряють| зусилля, прикладене до обода рульового|керманич| колеса, в трьох положеннях|становищах|:

• перше— рульове колесо повернене більш ніж на два обороти від середнього положення, зусилля на ободі рульового колеса 6—16 Н;
• друге— рульове колесо повернене на ¾ - 1 оборот від середнього положення, зусилля, прикладене до обода рульового колеса, не повинне перевищувати 22 Н;
•   третє  — рульове колесо минає середнє положення, зусилля, прикладене до обода рульового колеса, не повинно перевищувати на 4—6 Н зусилля, отриманого при вимірі в другому положенні рульового колеса, і не повинно перевищувати 27 Н.
На|в| автомобілях марки «ЗІЛ» зусилля на ободі рульового|керманич| коле​са| перевіряють так само в трьох положеннях|становищах| рульового|керманич| колеса при працюючому| двигуні:

•   перше — рульове колесо повернене більш ніж на два обороти від середнього положення, зусилля 5,5—13,5 Н;
•   друге — рульове колесо повертають на 3/4 — 1 оборот від середнього положення, зусилля не повинне перевищувати 23 Н;
•   третє — зусилля має бути більше на 8—12,5 Н, чим в другому положенні, але не більше 28 Н.
Починають регулювання рульового|керманич| механізму зі встановлення величини зусилля в третьому положенні|становищі|, користуючись | гвинтом і заздалегідь ослабивши його контргайку (при цьому рульовий|керманич| механізм не вимагає розбирання).

При обертанні регулювального гвинта за годинниковою стрілкою зусилля збільшується, а проти|супроти| годинникової стрілки — зменшується. Момент затягування контргайки 60—65 Н • м. Після|потім| затягування контргайки слід повторно перевірити регулювання. Невідповідність зусилля на ободі рульового|керманич| колеса при першому і другому положе​нні| вказаним вище даним свідчить про неправильне регулювання упорних підшипників гвинта рульового|керманич| механізму, пошкодження|ушкодження| деталей вузла шарнірної гайки.

Поворот валу сошки з одного крайнього положення|становища| в інше вимагає |застосування| зусилля 98 Н.

Розбирання рульового|керманич| механізму повинне виконуватися тільки|лише| ква​ліфікованим| механіком.
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Тиск насоса гидропідсилювача перевіряють при частоті обертання колінчастого валу на режимі холостого ходу 600 мин-1 за допомогою спеціального пристрою (мал. 1). Пристрій включають між насосом і шлангом високого тиску підсилювача механізму рульового управління. Відкривають вентиль, провертаючи колеса автомобіля в крайнє ліве або праве положення до упору. При цьому тиск, що розвивається насосом, має бути не менше 5,5 МПа. Якщо тиск не досягає цього 
Мал. 1. Пристрій для виміру тиску насоса гидропідсилювача (а) і прилад для виміру зазорів в рульовому колесі (б); 1 — бачок; 2 — манометр; 3 — вентиль; 4 — гидропідсилювач руля; 5 — покажчик; 6 — шкала; 7 — манометр
значення, треба повільно|поволі| вкручувати вентиль, спостерігаючи за збільшенням| тиску|тиснення| за свідченнями манометра. Відсутність підвищення тиску|тиснення| свідчить про несправність в рульовому|керманич| механізму| — неправильному регулюванні запобіжного клапана або великих внутрішніх витоках масла|мастила|.

Якщо тиск|тиснення| насоса при закритому|зачиняти| вентилі більший, ніж при відкритому|відчиняти|, але|та| нижче 6 Мпа, то несправні|непоправні| обидва вузли.

Щоб перевірити правильність роботи клапана управління гидропідсидювачем рульового приводу треба від'єднати подовжню рульову тягу, відкрити вентиль і докласти додаткове зусилля на рульове колесо — не менше 98 Н при частоті обертання колінчастого валу 1000 мин-1. При знятті зусилля з рульового колеса тиск повинен впасти до 0,3—0,5 Мпа (не більш). Дану перевірку виконують в обох крайніх положеннях. Недостатнє падіння тиску показує на заїдання в клапані. При перевірці не можна тримати вентиль закритим більше 5 с. Температура в бачку 1 насоса повинна складати 65—75 °С. При необхідності підвищення температури масла слід повертати колеса від одного крайнього положення до іншого, утримуючи їх кожного разу у вказаних положеннях не більше 15 с.
Технічне обслуговування механізму рульового|керманич| керування
При проведенні ЕО перевіряють зазор, вільний хід рульового| колеса, стан|достаток| приводу механізму рульового|керманич| керуванняі рульової|керманич| трапеції, герметичність з'єднань|сполук| і шлангів сис​теми| гідропідсилювача| рульового|керманич| колеса.
Щодня і при кожному ТО слід перевіряти щільність| з'єднань|сполук| трубопроводів і шлангів системи приводу і гідропідсилювача|.
При ТО-1 перевіряють кріплення і шплінтування| гайок важелів поворотних цапф, гайок і кульових пальців подовжньої і попе​речної| рульової|керманич| тяги, стан|достаток| ущільнювачів кульових пальців, усувають виявлені несправності. Перевіряють кріплення і при необхідності закріплюють сошку механізму рульового|керманич| керування на валу, картер рульового|керманич| механізму на рамі і контргайку регулювального гвинта валу рульової|керманич| сошки. Перевіряють зазор і величину зусилля повороту рульового|керманич| колеса за допомогою динамометра, зазор в шарнірах приводу рульового|керманич| механізму.
Зазори в шарнірних з'єднаннях|сполуках| рульової|керманич| тяги перевіряють різким похитуванням|погойдуванням| рульового|керманич| колеса в обидві сторони. Значне переміщення при цьому подовжньої рульової|керманич| тяги відносно| пальців вказує|вказує| на необхідність усунення зазору в шарнірних з'єднаннях|сполуках| тяги. Для цього слід|прямує| разшплінтувати| регулювальну пробку|корок| в торці тяги, затягнути|завернути| пробку|корок| спе​ціальною| лопаткою повністю і відвернути так, щоб проріз в пробці|корку| збігся з|із| отвором для шплінта, після чого зашплін​тувати|. Так само|таким же чином| усувають зазор і в іншому шарнір​ному| з'єднанні|сполуці| тяги.
При великому зносі, якщо не удається усунути зазор, замі​няють| кульовий палець  або всю тягу в зборі|збиранні|. 
Для перевірки зазору в зачепленні робочої пари рульового|керманич| механізму вивертають пробку|корок| шарнірного з'єднання|сполуки| подовжньої тяги і знімають тягу з кульового пальця рульової|керманич| сошки при положенні|становищі| передніх коліс, відповідному прямоліній​ному| руху автомобіля, потім заміряють зусилля, необхідне| для обертання рульового|керманич| колеса.
У автомобілях з|із| гідроупідсилювачем| рульового|керманич| механізму зазор рульового|керманич| механізму визначають тільки|лише| при двигуні, що працює  в режимі холостого ходу. 
У автомобілях з|із| рульовими|керманич| механізмами, обладнаних карданом, перевіряють затягування і при необхідності затягують клини карданного валу рульового|керманич| механізму, перевіряють і при необхідності регулюють натягнення|натяг| приводних пасів насоса гідропідсилювача| рульового|керманич| механізму.
Рульові|керманич| механізми, що встановлюються на автомобілях МАЗ-500А і МАЗ-5335, відносяться до типа|типу| «винт—гайка|». Натяг в підшипниках даних механізмів в автомобілі МАЗ-500А регу​люють| зміною числа прокладок|прокладень| під кришкою корпусу, а в автомобілі МАЗ-5335 — за допомогою гайки, яка контрить штифтом і стопорною пластиною. 
На автомобілях МАЗ-500А, МАЗ-5335 і КРАЗ-257 для зменшення вільного ходу гвинта рульового механізму слід ослабити контргайку регулювального гвинта сектора і обертати його по ходу годинникової стрілки до тих пір, поки зазор в зачепленні буде повністю усунений. За допомогою динамометричного ключа визначають момент провертання гвинта рульового механізму, він має бути 13—25 Н • м. Вільний хід при цьому не повинен перевищувати 6 мм при знаходженні нерухомої сошки в середньому положенні.
При проведенні ТО-2 додаткове до робіт ТО-1 перевіряють| кріплення і при необхідності закріплюють рульове|керманич| коле​со| на валу і колонку рульового|керманич| керування на панелі кабіни, знімають і промивають фільтр насоса гідропідсилювача| рульового|керманич| механізму, проводять|виробляють| його регулювання|.

Насоси | повинні забезпечувати максимальний тиск|тиснення| (приблизно 7 МПа при температурі мас​ла| 65-75 °С).

Роботу насоса з|із| гідропідсилювачем| перевіряють на спеціальному стенді або безпосередньо на автомобілі при знаходженні сошки в крайньому положенні|становищі|.

Біля|в| автомобілів, обладнаних гідропідсилювачем |, при недос​татньому| натягненні|натягу| пасу приводу насоса|, не​достатньому| рівні масла|мастила| в картері гідропідсилювача | і бачку на​соса|, наявності повітря в гідросистемі, забрудненні масла|мастила|, ос​лабленні| гайки підшипників гвинта рульового|керманич| механізму може зависати перепускний клапан. Причиною пониження рівня масла|мастила| може бути його витік із-за зношування або пошкодження|ушкодження| кілець ущільнювачів, манжети ущільнювача валу сошки, ослаблення| з'єднань|сполук| шлангів і трубопроводів гідропідсилювача. Можливо викидання масла|мастила| через запобіжний клапан насоса при засміченні або пошкодженні|ушкодженні| фільтру, деформації колектора або руйнуванні прокладки|прокладення|.

Ознаками наявності повітря в гідросистемі приводу є| утворення піни в бачку насоса і помутніння масла|мастила|. Якщо повітря не удається видалити|віддаляти| з|із| системи, необхідно перевірити затягування всіх з'єднань|сполук| трубопроводів, штуцерів, промити сітчастий фільтр,  перевірити цілісність елементівфільтру, прокладок|прокладень| колектора і болтів його кріплення.

При необхідності в бачок слід залити через воронку з|із| подвійною сіткою і фільтр в горловині кришки бачка насоса чисте| відфільтроване масло|мастило|. Доливати масло|мастило| в бачок слід при працюючому двигуні до мітки покажчика рівня. 
При збільшенні зазорів в шарнірах або шліцах карданний вал замінюють або ремонтують.

Поточний ремонт механізму рульового|керманич| управління

Усувають несправності механізму рульового|керманич| управління регулюванням, ремонтом тяги, поповненням масла|мастила| в редукторі ру​льового| механізму до необхідного рівня. Порушення герметичності в рульовому|керманич| механізмі усувають заміною прокладок|прокладень| і підтяжкою кріплень і з'єднань|сполук|.

Після|потім| виявлення причин несправностей їх усувають регулюванням| натягу|натяг| пасу приводу, доливкою масла|мастила| до рівня, промиванням|промивкою| системи і заміною масла|мастила|, ремонтом насосу, гідропідсилювача | або клапана управління.

Відмови та несправності гальмової системи автомобіля .

Причини збільшення гальмівного|гальмового| шляху|дороги| автомобіля:
•   зношування фрикційних накладок колодок;

• замаслення накладок — відбувається|походить| при підтіканні гальмівної|гальмової| рідини з|із| колісних гальмівних|гальмових| циліндрів або попаданні змащувального|мастильного| матеріалу з|із| маточин коліс (при пошкодженні|ушкодженні| манжет ущільнювачів, перегріві|перегріванні| маточин);

• зношування гальмівних|гальмових| барабанів, гальмівних|гальмових| дисків — при одночасному зношуванні накладок колодок і значному збільшенні зазору між ними і барабаном збільшується час зачала|починала| спрацьовування гальмівних|гальмових| механізмів| із-за збільшення вільного ходу гальмівної|гальмової| пе​далі|;

•   попадання повітря в гідросистему — при натисненні на гальмову| педаль повітря в системі порівняно легко стискається|, а тиск|тиснення| гальмівної|гальмової| рідини, у тому числі в ко​лісних| гальмівних|гальмових| циліндрах зменшується (попадання повітря в гідросистему можливо через нещільність в з’єднаннях| і через колісні гальмівні|гальмові| циліндри, при зношуванні поршнів з|із| манжетами), ознака — «м'яка» педаль, в деяких випадках вона пружинить;

• несправна|непоправна| робота гідровакуумного| підсилювача — із-за пошкодження|ушкодження| мембрани, при негерметичності або заїда​нні| клапанів управління, при розбуханні манжети порш​ня| циліндра.

Якщо гальмівна|гальмова| система не забезпечує рівномірного гальмування| коліс (при неоднаковому зношуванні протекторів і тиску|тисненні| в шинах), з'являється|появляється| можливість|спроможність| занесення|замету| автомобіля на дорозі. 
Причини нерівномірної роботи гальмівних|гальмових| механізмів:
•   неоднакова ефективність дії різних колісних гальмівних механізмів із-за різного ступеня зношування накладок, барабанів або замаслення накладок колодок біля окремого колеса;
•   нерівномірна дія гальмівних|гальмових| механізмів коліс одній| осі (викликає|спричиняє| відведення автомобіля убік) із-за неякісного| регулювання гальмівних|гальмових| механізмів коліс;

•   послідовність і інтервал початку|починала| спрацьовування гальмівних| механізмів передніх і задніх коліс не відповідають| технічним умовам — відбувається|походить| при неправильному| регулюванні або несправності регулювальника|регулятора| тиску|тиснення| (в основному у|в| легкових автомобілів);

•   випереджаюче гальмування задніх коліс — можливе занесення|замет| автомобіля, значне випередження гальмування перед​ніх| коліс може привести до втрати керованості автомобіля|.

Причини повної|цілковитої| відмови гальмівної|гальмової| системи:
•   відсутність гальмівної рідини в бачку головного гальмівного циліндра, тобто повне витікання її при негерметичності системи;
•   попадання в гідросистему великої кількості повітря — педаль гальмівної|гальмової| системи провалюється (гальмівні|гальмові| ме​ханизмы| можуть спрацювати після|потім| декількох різких натискань| на педаль);

•   педаль гальмівної|гальмової| системи некерована і залишається нерухомою| навіть при сильному натисненні на неї, при силь​ному| перегріві|перегріванні| металевих деталей колеса від диска ко​леса| до колісного гальмівного|гальмового| циліндра, що викликає|спричиняє| різ​ке| збільшення об'єму|обсягу| гальмівної|гальмової| рідини і вся гальмівна|гальмова| система блокується; крім того, сильний перегрів| може бути викликаний|спричиняти| нерозгальмуванням колеса, перенатягом| конічних підшипників маточин і так далі

Причини нерозгальмування коліс при повному|цілковитому| відпуску гальмівної|гальмової| педалі:
• розбухання гумових манжет поршнів головного циліндра або колісних гальмівних циліндрів — приводить до заїдання поршнів циліндрів і колодки не можуть повернутися в початкове положення після гальмування (розбухання манжет відбувається в основному із-за використання не рекомендованої гальмівної рідини для даного автомобіля);
•   корозія або наліт сольових відкладень на робочій по​верхні| колісних гальмівних|гальмових| циліндрів — заїдання поршнів циліндрів (відбувається|походить| при попаданні в цилін​дри| антигалогенних розчинів з дороги взимку);

•   зношування гальмівних|гальмових| барабанів по еліпсу — заїдання колодок гальмівних|гальмових| механізмів після|потім| гальмування (із-за установки недостатніх зазорів між колодками і ба​рабанами|);

•   обрив|урвище| стяжних пружин колодок;

•   заїдання гальмівних|гальмових| колодок на опорних пальцях — кор​озія| пальців або відкладенні на них сольового нальоту;

•   засмічення повітряного отвору в пробці|корку| бачка головного|чільного| циліндра — підвищений рівень гальмівної|гальмової| рідини в бачку, при цьому можуть не гаснути лампочки стоп-сигналів|натискає|;

•   засмічення компенсаційного отвору в головному|чільному| циліндрі |;

•   вільний хід гальмівної|гальмової| педалі відсутній зовсім або недостатньої величини;

•   величина зазору між штоком і поршнем головного|чільного| тор​мозного| циліндра не відповідає вимогам ТУ.

Діагностування, ТО та ПР пневматичних гальмових механізмів
Технічне обслуговування гальмівної|гальмової| системи з|із| пневматичним приводом
Щоденне технічне обслуговування полягає в прове​денні| перед виїздом на лінію огляду і перевірки стану вузлів і елементів гальмівної|гальмової| системи, включаючи привід​ний| ремінь компресора, кріплення основних вузлів. Не пускаючи двигун, при достатньому тиску|тисненні| в пневмосистемі|. (не нижче 0,15—0,2 МПа) можна визначити на слух|чутку| по характерному шипінню місця|місце-милі| значних витоків повітря. Після|потім| пуску двигуна| рух автомобіля можна зачинати|починати| при тиску|тисненні| повітря в пневмосистемі| не нижче 0,45 МПа. Натисненням на гальмівну|гальмову| педаль слід перевірити ефективність дії гальмівної|гальмової| системи.
Про герметичність пневмосистеми| в цілому|загалом| можна судити по витоку стислого повітря, після|потім| тривалої стоянки вона не повинна перевищувати 0,05 МПа за 1 годину. При різкому натисненні на| педаль при непрацюючому двигуні тиск|тиснення| в пневмо​системі| повинен знизитися, а тиск|тиснення| в ресиверах і гальмівних|гальмових| камерах вирівнятися і стати однаковим, при цьому стрілки шкал манометра не повинні коливатися|вагатися|.
По поверненню в АТП, а в зимову пору року перед кожною тривалою стоянкою, необхідно зливати відстій конденсату з ресиверів, відкривши зливні крани. (мал. 1).
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Слід щоденно перевіряти рівень спирту (доливка ведеться через отвір для установки щупа). 
Мал. 1.  Запобіжник від замерзання: / — пробка; 2 — пружина; 3 — кришка; 4 — гніт; 5 — жиклер; 6 — корпус; 7 — шток; 8 — пробка з покажчиком
рівня спирту
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Ріс2. Пристрій для зливу конденсату автомобіля мазкі «КАМАЗ»: / — шток; 2 — кільце
На мал. 2. показаний пристрій для зливу конденсату з ресиверів автомобіля мазкі «КАМАЗ», за допомогою якого шток 1 зливного крана відводиться убік за кільце 2. 
При ТО-1 додаткове до робіт щоденного | обслуговування необхідно перевірити кріплення всіх вузлів і елементів гальмівної|гальмової| системи, шплінтування| сполучних пальців штоків гальмівних|гальмових| камер. Герметичність пневмосистеми| перевіряють нанесенням пензликом|китичкою| мильної піни на можливі| місця|місце-милі| витоків стислого повітря. Потім перевіряється натягнення|натяг| приводного пасу компресора і при необхідності регулюється| його натягнення|натяг| переміщенням корпусу компресора. За допомогою лінійки перевірити вільний хід гальмівної|гальмової| педалі. Регулювання проводиться|виробляє| зміною| довжини тяги ножного приводу гальмівного|гальмового| крана. При необхідності регулюють вільний хід важеля гальмівного|гальмового| крана регулювальними болтами, він повинен складати 1—2 мм.
При ТО-1 рекомендується перевірити і при необхідності відрегулювати колісні гальмівні|гальмові| механізми шляхом|дорогою| часткового| регулювання для зменшення зазору між колодками і ба​рабаном| біля розтискного кулака (мал. 3), обертаючи хвостовики осей черв'яка, «трещітки|».
Обертають хвостовик убік, відповідну початку ви​ходу| штока з|із| гальмівної|гальмової| камери, до загальмовування розкрученого вивішеного колеса. Потім його обертають у зворотний бік (один-два| клацання|натиснення| фіксатора) до вільного обертання колеса, прагнучи отримати|одержувати| при регулюванні найменший хід штоків гальмівних|гальмових| камер, який вимірюють|виміряють| лінійкою: для пе​редніх| камер двовісних автомобілів 15 мм, для задніх гальмівних| камер — 20 мм. Хід штоків гальмівних|гальмових| камер на одному|загальному| мосту має бути, по можливості, однаковий. Далі змащують| втулки валів розтискних кулаків і регулювальні важелі гальмівних|гальмових| механізмів (Літол-24).
Мал. 3.  Регулювання гальмівних механізмів: / — чотиригранник; 2 — хвостовик осі; 3 — важіль; 4 — вісь черв'яка; 5 — черв'ячне колесо
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При ТО-2 додаткове до робіт ТО-1 розкривають|розтинають| всі ко​лісні| гальмівні|гальмові| механізми шляхом зняття гальмівних|гальмових| бараба​нів|.
Після|потім| місцеположення гальмівних|гальмових| барабанів також відбувається| повне|цілковите| регулювання гальмівного|гальмового| механізму — устано​вив| заздалегідь ослаблені опорні ексцентрикові пальці колодок на хвостовиках мітками в середину і розташувавши їх один проти|супроти| одного, подають в гальмівну|гальмову| камеру (злегка натискує|натискає| на гальмівну|гальмову| педаль) стисле повітря під тиском|тисненням| до 0,15 МПа, щоб|аби| притиснути регульовані колодки до гальмівного|гальмового| барабана. Потім повертають за хвостовики (мітками назовні) опорні пальці до щільного прилягання колодок до барабанів, при цьому щуп 0,1 мм не повинен заходити уздовж|вздовж| всієї ширини колодки на відстані 20—30 мм від зовнішніх кінців накладок. Так само, як і при частковому регулюванні, проводять|виробляють| доведення колодок за допомогою черв'ячного регулювального меха​нізму|. Після|потім| закінчення регулювання хід штоків гальмівних|гальмових| ка​мер| не повинен перевищувати встановлених|установлених| значень.
Поточний ремонт гальмової|гальмової| системи з|із| пневматичним приводом
Основними дефектами пневматичного гальмового|гальмового| приводу є|з'являються|: зношування деталей кривошипно-шатунового і кла​панного| механізмів компресорів; пошкодження|ушкодження| мембран | крана і гальмових|гальмових| камер; подряпини на клапанах і сідлах клапанів; деформація штоків; поломки і втрати пружності пружин; зношування втулок і отворів під важелі.
Біля|в| компресора зношуються циліндри, поршні, кільця, підшипники, клапани і їх сідла, порушується герметичність ущільнень колінчастого валу, руйнується мембрана загрузоч​ного| пристрою|устрою|.
При порушенні герметичності ущільнень колінчастого валу його розбирають, деталі промивають в гасі|керосині| або в дизельному паливі|пальному|, з поверхні латунної втулки видаляють|віддаляють| частки|частинки| закоксованого|  масла|мастила| і задирки.           
Мембрана завантажувального пристрою|устрою| замінюється новою, якщо вона втратила|загубила| еластичність.
Повітряний фільтр розбирають. Елемент промивають| в гасі|керосині| і просушують. Корпус протирають ганчіркою, змоченою в бензині. Перед установкою фільтру в корпус його наполовину опускають в моторне масло|мастило|. Потім масло|мастило| повинне стекти і фільтр встановлюють в корпус змоченою часткою|частиною| вгору|угору|.
Після збірки компресора його приробляють на стенді без навантаження протягом 5—10 хв. В процесі прироблення перевіряють чи немає підтікання масла, перегріву підшипників і стуків. Потім компресор випробовують на герметичність. Випробування здійснюють на стенді при частоті обертання колінчастого валу 1200—1350 мін -1, тиск масла, що поступає в компресор, повинен складати 0,15—0,3 МПа, температура масла має бути не нижче 40 °С.
При випробуванні компресора автомобіля здійснюють перевірку| роботи розвантажувальної системи. Для цього по трубці|люльці| розвантажувального| пристрою|устрою| подають стисле повітря під тиском|тисненням| не більш| 0,5 МПа. Плунжери повинні піднятися|підіймати| і повністю|цілком| відкрити| впускні клапани. Швидкість падіння тиску|тиснення| не повинна перевищувати 0,05 МПа за 1 хв. При зниженні тиску|тиснення| плунже​ри| під дією поворотної пружини повинні вільно, без заїдань повертатися в початкове|вихідне| положення|становище|. Одночасно здійснюють перевірку герметичності і ущільнення плунжера.

Зношені і пошкоджені клапани замінюють. При замі​ні| клапанів встановлюють прокладки|прокладення| ущільнювачів.

Гальмові|гальмові| накладки замінюють в комплекті відразу на двох ко​лодках|. Старі |гальмові| накладки зрізають на спеціальному верстаті.

Гальмові|гальмові| колодки бракують за наявності облому або тріщин|, деформації ребер або обода колодки, при зношуванні отвору під вісь колодки до діаметру більше 28,21 мм і паза під вісь ролика колодки до діаметру більше 16,18 мм. Пошкоджені зварні з'єднання відновлюють.
Вісь ролика колодки бракують при зношуванні робочої по​верхні| до діаметру менше 19,4 мм   Забоїни на робочій поверхні осі зачищають.

Ролик колодки бракують при зношуванні по зовнішньому діаметру до розміру менше 39,26 мм і отвору до діаметру більш| 20,3 мм.

Вісь колодки бракують при зношуванні опорних шийок під ребра колодки до діаметру менше 27,58 мм і шийки під отвір| супорта до діаметру 21,79 мм. |.

У новій накладці висвердлюють отвір, форма і розміри якого показані на мал. 4. Накладки приклепують до ко​лодок| на пресі так, щоб вони щільно прилягали до них|, а зазор між накладкою і колодкою не перевищував 0,1 мм.
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Мал. 4. Отвір під заклепку в гальмовій|гальмовій| накладці

Зовнішні поверхні |гальмових| накладок проточують під розмір гальмового|гальмового| барабана на верстаті для розточування | барабанів і обточування гальмових|гальмових| колодок. 

Закріпивши гальмову|гальмову| камеру в лещатах, знімають захисний чохол і розбирають її. Деталі миють, обдувають стислим повітрям і перевіряють їх технічний стан|достаток|. На деталях не повинно бути тріщин і облому, деформацій поверхонь |спряження| корпусу і кришки. Зібрану |гальмову| камеру випробовують|відчувають| на працездатність| і герметичність. 

При тиску|тисненні| 750 кПа| перевіряють камеру на герметичність, стежачи за свідченнями|показаннями| манометра. Витік повітря не допускається. 

Діагностування, ТО та ПР гідравлічних гальмових механізмів
При щоденному технічному обслуговуванні автомобіля пе​ред| виїздом на лінію необхідно переконатися в справності гальмової| системи. Спочатку слід перевірити роботу гальмової|гальмової| педалі кілька разів натискуючи|натискає| на неї (два-три рази різко, щоб|аби| створити підвищений тиск|тиснення| в системі при перевірці герметич​ності| з'єднань|сполук|) — педаль повинна переміщатися вниз без за​їдань| і не бути дуже|занадто| «м'якою». Відстань від майданчика педалі до підлоги|статі| має бути не менше встановленого|установленого| норма​тивами| розміру. Після|потім| відпуску педалі вона повинна швидко без заїдань повернутися в початкове|вихідне| положення|становище|. Після|потім| цього слі​д| відкрити|відчиняти| капот і візуально перевірити стан|достаток| і кріпле​ння| головного|чільного| гальмового|гальмового| циліндра і гідровакуумного| підсилювача.
Увага! При виявленні підтікання гальмової|гальмової| рідини в будь-якому місці|місце-милі| гідроприводу виїзд на лінію категорично заборонений.
У автомобілях з|із| гідровакуумною| установкою працездатність| гальмової|гальмової| системи можна перевірити, натиснути|натискає| лівою ногою на педаль, потім пустити двигун — педаль повинна несильно переміститися вниз. При зміні частоти обертання колінчас​того| валу педаль і нога повинні залишатися на місці.
При загорянні лампочки аварійного сигналізатора «Уро​вень рідини» слід негайно зупинитися|зупинятися|.
При ТО-1 додаткове до робіт по ЩО необхідне очи​стити| від пилу і бруду|бруду| всі доступні елементи гальмівної|гальмової| системи|, перевірити кріплення основних вузлів, штуцерних з'єднань|сполук| і так далі. 
Необхідно перевірити рівень гальмової|гальмової| рідини в бачку головного|чільного| гальмового|гальмового| циліндра, відвернувши пробку|корок| заливної гор​ловини|, ретельно прочистити повітряний отвір в ній. При необхідності долити рідину тієї ж марки («Нева», «Томь», «Роса»).
Категорично забороняється змішувати гальмові|гальмові| рідини, виготовлені на різній основі щоб уникнути їх розшаровування.
Перед початком прокачування гідросистеми необхідно відрегулювати| зазор між поршнем і штоком головного|чільного| |гальмового| циліндра (у тих моделях, де це передбачено). 
При припущенні|гадці|, що в гідросистему приводу потрапило повітря|, систему необхідно прокачати. Прокачування слід починати з далекого|дальнього| колісного гальмового|гальмового| циліндра від головного|чільного| | циліндра, послідовно переходячи до останніх, відкриваючи| клапани прокачування, що розташовуються у верхній частині|частині| колісного| циліндра, де зазвичай|звично| скупчується повітря, відкриваючи| їх гайковим ключем|джерелом|, заздалегідь надівши|надягнути| на голівку|головку| клапана гумовий шланг, який опускають в прозорий посуд| з|із| гальмовою|гальмовою| рідиною (мал. 1.). При виконанні про​качки| двома механіками один по команді повинен кілька разів різко натискувати|натискати| на педаль, створюючи тим самим тиск| в системі, і тримати її в цьому стані|достатку|, |натискає| до тих пір, поки інший слюсар відкриває|відчиняє| клапан і випускає рідину. Якщо рідина виходить з|із| бульбашками повітря, то прокачування даного| циліндра слід повторити. В ході прокачування треба стежити за рівнем рідини в бачку головного|чільного| циліндра, періодично доливаючи її. Після|потім| закінчення прокачування довести рівень рідини| в бачку до норми (15—20 мм від краю заливної горловини, або відповідно до ТУ для даної моделі автомобіля).
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Мал. 1. Видалення|віддалення| повітря з|із| гідросистеми приводу гальмового|гальмового| механізму автомобіля|
У двох контурних |гальмових| системах, кожен контур слід| прокачувати окремо. У|в| автомобілів з|із| гідровакуумним| підсилювачем прокачування рекомендується починати з додаткового| циліндра підсилювача, використовуючи перепускні клапани.
У деяких автомобілях передбачено часткове регулювання колісних гальмівних механізмів задніх коліс. Регулювання передбачає підведення колодок до гальмівних барабанів, в основному у верхній частці, біля колісного гальмівного циліндра. Колеса перед регулюванням мають бути вивішені. Регулювання проводять, повільно обертаючи регулювальний ексцентрик 5 (мал. 2) за шестигранну голівку болта.
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Мал. 2. Перевірка (о) і регулювання (б) зазору між гальмівною колодкою і
барабаном: 1 — барабан гальмівного механізму; 2 — фрикційна накладка; 3 —
гальмівна колодка; 4 — опорний диск; 5 — регулювальний ексцентрик
Спочатку регулюють передню колодку, обертаючи колесо впе​ред| — як тільки|як тільки| воно загальмується, ексцентрик обертають| у зворотному напрямі, до початку вільного обертання колеса (допускається легке зачіпання накладок за барабан). Та​ким же чином|зображенням| регулюють і другу колодку, але|та| колесо при цьому обертають вже в інший бік.
При ТО-2 додатково до робіт ТО-1 проводять поглиблену| діагносттку (як поелементну, так і повну|цілковиту|) технічного| стану|достатку| гальмової|гальмової| системи. Для цього використовуються як невеликі переносні прилади, так і стаціонарні стен​ди| (переважно з|із| біговими барабанами). Перед постанов​кой| автомобіля на ТО-2, за наявності деселерометра проводять ходові випробування.
Деселерометр (мал. 3.) маятникового типа, що складається з корпусу з маятником і кронштейна, за допомогою гумових присосів встановлюють на лобовому склі або на склі дверей так, щоб напрям гойдання маятника збігався з напрямом руху автомобіля. Вимірюють уповільнення при гальмуванні з швидкості 30 км/ч для автомобіля мазкі «КАМАЗ» (для автомобіля ЗІЛ-4331 із швидкістю 40 км/ч) по відхиленню маятника із стрілкою від нульового положення і порівнюють свідчення з нормативним значенням (для повністю заправленого автомобіля ГАЗ-3102 — 5,2 і 6,1 м/с2), оцінюючи тим самим спільний стан гальмівної системи.
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                           Мал. 3. Деселерометр 1155М|
При ТО-2 в обов'язковому порядку знімаються всі колеса і барабани автомобіля при оцінці стану колісних гальмівних механізмів і їх технічному обслуговуванні.
Від'єднують стяжну пружину і перевіряють легкість повороту| на опорних ексцентричних пальцях колодок. В разі|у разі| їх заїдання, пальці знімають, зачищають шліфувальною шкіркою, змащують тонким шаром Літол-24 і встановлюють на місце|місце-милю| так, щоб контрольні мітки на зовнішніх торцях були звернені один до одного.
При виявленні течі з|із| колісних |гальмових| циліндрів — їх замінюють. Проводити ремонт на постах, шляхом заміни пор​шнів| з|із| манжетами, не рекомендується. При заїданні пор​шнів| в циліндрах, у тому числі і в дискових гальмових|гальмових| механізмах|, необхідно замінити колісні |гальмові| циліндри. Ремонт слід проводити в агрегатному цеху.
При ТО-2 в порядку супутнього ремонту дозволено проводити|виробляти| заміну будь-яких несправних|непоправних| вузлів і деталей.
Попередня якість проведених робіт і регулювань можна оцінити по ходу педалі: при натисненні на неї вона не повинна опускатися більш ніж на 1/2 ходу, після чого опір натисненню повинен різко зрости.
Поточний ремонт гальмової|гальмової| системи
При раптово виниклих несправностях в |гальмовій| системі| в ході експлуатації або після|потім| неякісний проведених робіт при ТО-1 або ТО-2 автомобілі поступають|надходять| для проведення поточного ремонту.
Розбирання і ремонт вузлів гальмових|гальмових| механізмів проводять в агрегатному цеху.
При дефектації деталей і головних|чільних| циліндрів слід|прямує| пам’ятати|, що на їх робочій поверхні не допускається наявність продуктів корозії, сольових відкладень, рисок| і інших дефектів|, дзеркало циліндрів і поверхня поршнів мають бути без вад|хиб| і абсолютно|цілком| чистими. При збільшенні діаметру циліндра або овальному зношуванні його слід замінити. Манжети необхідно міняти|замінювати| при кожному розбиранні головного|чільного| циліндра| (повторному використанню вони не підлягають). Перед збіркою|збиранням| всі деталі головного|чільного| циліндра промивають в чистій | рідині, не допускаючи попадання мінеральних масел|мастил| або бензину.
При установці поршнів з|із| манжетами в циліндр їх рясно змащують відповідною гальмівною|гальмовою| рідиною.
При збірці|збиранні| колісного гальмового|гальмового| механізму певну трудність   викликає|спричиняє|   установка   стяжної   пружини   колодок. Тому слід користуватися спеціальними щипцями з|із| пристосуванням для захоплення|захвату| і установки пружини в отвір колодки.
Класифікація сучасних автопідприємств
Автомобільний транспорт грає істотну|суттєву| роль в розвиваючому| комплексі ринковій економіці країни,  регулярно обслуговуючи майже 3 млн підприємств і організацій всіх форм власності, селянських і фермерських господарств і приватних підприємств|, а також населення країни.
Оскільки|тому що| основним виробничим процесом АТП є|з'являється| транспортний процес, то розміри підприємства, а також типи, марки і моделі рухомого|жвавого| складу визначаються потребою в перевезеннях.
Окрім|крім| спільних|загальних| класифікаційних ознак (формою діяльності|, розмірам, організаційно-правовим формам), підприємства| автомобільного транспорту розрізняються по видах наданих| послуг:
• пасажирські АТП (автобусні парки по обслуговуванню міських| перевезень, міжміських, екскурсійно-туристичних поїздок і ін.), зазвичай|звично| розташовуються в крупних містах і районних центрах — місцях|місце-милях| найбільшої кількості маршрутів|. АТП розташовують так, щоб максималь​но| виключити нульові (холості|холості|) пробіги і як правило будують у вигляді будівель з|із| вбудованою інфраструктурою для зберігання| і ремонту рухомого|жвавого| складу;
•  вантажні (спільного|загального| призначення, спеціалізовані по| видах перевезень — контейнерів, промислових виробів, металу, цеглини, сипких вантажів|тягарів|, залізобетонних виробів, нафтопродуктів і ГСМ, товарів народного споживання|, хлібобулочних виробів). Вантажні АТП розташовують поблизу промислових підприємств і ж.д., вантажних станцій, зазвичай|звично| на околицях міста з метою розвантаження центру міста від транспортних пробок|корків|. Вантажні АТП будують у вигляді обгородженої території з|із| комплексом будівель промислового типа|типу|, де розташовують адміністративні, ремонтні, допоміжні ділянки і цехи, розташовані|схильні| в одному або декількох будівлях;
•   автотранспорту спільного|загального| користування;
•  комерційного і некомерційного автотранспорту; 
Інші підприємства автотранспортного комплексу:
•   транспортно-експедиційні підприємства;
•   автовокзали і автостанції;
• спеціалізовані підприємства по технічному обслуговуванню| і ремонту автомобілів;
•  авторемонтні підприємства для відновлення рухомого|жвавого| складу і його агрегатів; проведення капітальних ремонтів автомобілів і їх переобладнання|переустаткування| для перевезення специфі​чних| вантажів|тягарів|;
•   галузеві учбово-курсові комбінати, по підготовці||виробляють| і перепідготовці фахівців|спеціалістів| автомобільного транспорту.
Роздержавлення підприємств в 1990—1998 рр. привело до рос​ту| чисельності різних видів АТП.
Поява на автомобільному транспорті десятків тисяч малих підприємств і підприємців загострила|загостряла| проблему забезпечення необхідного технічного стану|достатку| належних їм автомобілів|. Ці, особливо новоорганізовані, підприємства не мали|, а по економічних міркуваннях|тямі| і не могли мати, приватної| повноцінної виробничої бази, кваліфікованого персоналу, а часто традицій і досвіду|досліду| забезпечення працездатності| автомобілів на основі планово-запобіжної системи.
У цей же|також| час істотно|суттєвий| підвищилися державні вимоги| до технічного стану|достатку|, дорожньою і екологічною безпекою| автотранспортних засобів|коштів| при виробництві і експлуатації|, які наближаються до міжнародних.
Забезпечення цих вимог протягом всього періоду експлуа​тації|, можливо при якісному обслуговуванні автомобілів сучасними| методами, на відповідному устаткуванні|обладнанні| і техно​логій|, адекватних рівню конструкції автомобілів.
Технічна служба та її завдання.
Технічна служба АТП приділяє головну|чільну| увагу питанням підтримки транспортних засобів в технічно|технічний| справному стані|достатку| і забезпечення розвитку виробничої бази, а також здійснює керівництво матеріально-технічним постачанням підприємства.
Головними|чільними| завданнями|задачами| технічної служби підприємства є|з'являються|:
·          організація належного зберігання рухомого|жвавого| складу, що забезпечує високу технічну готовність його до роботи, своєчасність випуску автомобілів на лінію і прийом їх (гаражна служба);
·          розробка і вирішення питань, пов'язаних із зміцненням виробничо-технічної бази підприємства (головний|чільний| інженер);
·          оперативне планерування|планування| всіх видів ТО і ремонту автомобілів і автомобільних шин, організація виконання цих робіт і контролю за їх якістю, проведення технічного обліку|урахування| і звітності по рухливому|жвавому| складу, автомобільним шинам і іншим виробничим фондам|фундаціям| (начальник ремонтної служби);
·          керівництво всією сукупністю робіт по забезпеченню нормального матеріально-технічного постачання підприємства, організації зберігання, видачі і обліку|урахування| палива|пального|, запасних часток|частин| і інших матеріальних ресурсів, розробка і здійснення заходів щодо раціональнішого їх використання (відділ постачання);
·          розробка і проведення організаційно-технічних|технічних| заходів щодо вдосконалення процесів виробництва, впровадження нової техніки, охорони праці і попередження|запобігати| аварійності.
Виходячи з вищеперелічених завдань|задач| технічна служба має право контролювати технічний стан|достаток| рухомого|жвавого| складу, знімати його з експлуатації, планувати|планерувати| і проводити профілактичні і ремонтні роботи, притягувати до матеріальної відповідальності за неправильну експлуатацію рухомого|жвавого| складу, будівель, споруд|споруджень|, устаткування|обладнання| і так далі, а також лімітувати витрати ГСМ.
Структура управління техничною службою
Для АТП характерна безцехова| організаційна структура, при якій всі функції по управлінню зосереджені в апараті управління підприємства. 
Організаційна структура управління більшості АТП є|з'являється| лінійно-функціональною. На лінійні ланки управління покладаються функції і права командування і ухвалення|приймання| рішень, а на функціональні підрозділи (наприклад, планово-економічний відділ) – методичне керівництво при підготовці і реалізації рішень|вирішень| по планеруванню|плануванню|, організації, обліку|урахуванню|, контролю і аналізу по всіх функціях виробничо-господарської діяльності. 
Така структура характеризується використанням формальних процедур і правил, жорсткою ієрархією влади в організації, централізацією ухвалення|приймання| рішень. Кожен виконавець|виконувач| підкоряється тільки|лише| одному керівникові. Всі вказівки і рішення|вирішення| по функціях управління виконавець|виконувач| отримує|одержує| від безпосереднього керівника. Між виконавцем|виконувачем| і функціональними підрозділами залишаються інформаційні зв'язки методичного і консультаційного характеру. Для того, щоб вирішення функціонального підрозділу стало директивним, воно має бути затверджене керівником.
Не дивлячись на те, що, в принципі, всі керівники АТП виконують управлінські дії, не можна сказати, що всі вони займаються одним і тим же видом трудової діяльності. Окремим керівникам доводиться витрачати час на координування роботи інших керівників, які, у свою чергу|в свою чергу|, координують роботу співробітників нижчого рівня і так далі до рівня керівника, який координує дії неуправлінського персоналу – людей, що фізично виконують|виробляють| завдання або що надають|виявляють| послуги. Таке вертикальне розгортання розподілу праці і утворює рівні управління.
Взагалі, в будь-яких організаціях, у тому числі і АТП,  виділяють декілька типів|типи| зв'язків. Найчастіше аналізу піддаються наступні|слідуючі| пари зв'язків: вертикальні і горизонтальні; лінійні і функціональні.
Вертикальні зв'язки сполучають|з'єднують| ієрархічні рівні в організації і її частках|частинах|. Вони формалізуються в процесі проектування організації, діють постійно і змальовуються|зображають| на всіх можливих схемах, відображаючи|відбивати| розподіл повноважень або указуючи|вказувати| на те, «хто|КТО| є хто|КТО|» в організаційній ієрархії. Дані зв'язки служать каналами передачі розпорядливої і звітної інформації, створюючи тим самим стабільність в організації. В рамках|у рамках| вертикальних зв'язків вирішуються|розв'язуються| проблеми влади і впливу, тобто реалізується «вертикальне завантаження|загрузка|» роботи. Зазвичай|звично| зростання|зріст| організації супроводиться|супроводжується| зростанням|зростом| вертикальних зв'язків, так що по кількості цих зв'язків можна судити про розмір організації.
Горизонтальні зв'язки – це зв'язки між двома або рівнішими по положенню|становищу| в ієрархії або статусу частинами| або членами організації. Їх головне|чільне| призначення – сприяти найбільш ефективній взаємодії часток|частин| організації при рішенні|вирішенні| проблем, що виникають між ними. Вони допомагають укріплювати|зміцнювати| вертикальні зв'язки і роблять|чинять| організацію в цілому|загалом| стійкішою при різних зовнішніх і внутрішніх змінах. 
Ще однією парою зв'язків, що встановлюються в організації, є|з'являються| лінійні і функціональні зв'язки. 
Лінійні зв'язки – це стосунки, в яких начальник реалізує свої владні права і здійснює пряме керівництво підлеглими, тобто зв'язки йдуть в організаційній ієрархії зверху вниз і виступають|вирушають|, як правило, у формі|у формі| наказу|наказ-інструкції|, розпорядження, команди, вказівки. Природа функціональних зв'язків – дорадча, і за допомогою цих зв'язків реалізується інформаційне забезпечення координації.
Таким чином, зв'язки забезпечують цілісну роботу підприємства, об'єднують всі його ланки.
Основою ж роботи підприємства є функціональні обов'язки підрозділів. Саме вони у результаті і складають сукупну діяльність підприємства.
Для нормального функціонування АТП необхідне, щоб|аби| всі його підрозділи працювали в потрібному графіку і відповідно до потреб ринку, тобто мають бути гнучкими, а також вчасно і в повному|цілковитому| об'ємі|обсязі| виконали свої функції. 
На мал.1 приведена схема структури управління технічною службою АТП.

Мал. 1. Структура централізованого управління технічною службою АТП:

 1 — адміністративне; 2 — оперативне підпорядкування; 3 — діловий зв'язок
Таким чином,  оптимальна організаційна структура АТП є|з'являється| одним з умов ефективної його діяльності. При цьому, поважно враховувати, що на всіх рівнях управління керівники виконують не лише|не тільки| чисто управлінські, але і старанні|виконавчі| функції. Проте|однак| з|із| підвищенням рівня керівництва питома вага виконавських функцій знижується. Це означає|значить|, що керівник будь-якого рівня управління певний відсоток|процент| часу витрачає на ухвалення|приймання| управлінських рішень і визначений – на ухвалення|приймання| рішень за фахом. З|із| підвищенням рівня управління питома вага завдань|задавань| за фахом падає, а по менеджменту зростає. Звідси керівники підприємства повинні володіти високими професійними навиками|навичками|. Для працівників апарату управління процесом праці є виконання сукупності функцій, до основних з|із| яких слід віднести планерування|планування|, організацію, координацію, контроль, облік|урахування|, аналіз, регулювання. Вони наділені і певними правами, перш за все|передусім|, в частці|частині| заохочення і покарання|наказання| працівників, що знаходяться|перебувають| в підпорядкуванні|підкоренні|. За їх уявленням вирішуються|розв'язуються| питання найму і звільнення співробітників. 

Але|та| навіть при правильно організованій системі управління, жодне АТП не зможе здійснювати свою діяльність, без ведучої для таких підприємств професії – водій. Тому одним з найважливіших завдань|задач| АТП є|з'являється| правильна організація праці водіїв, оскільки|тому що| від їх роботи багато в чому залежить виконання плану перевезень, а отже, задоволення потреб|нужди| замовників, і у результаті ефективність функціонування підприємства.
Організація роботи відділу управління виробництвом
Оперативне керівництво усіма роботами по ТО і ремонту автомобіілів здійснює ВОУ ЦУП. Персонал ВОУ виконує слідуючі основні роботи:
-   приймає зміну, тобто фіксує стан виробництва, виконану програму, розміри незавершеного виробництва, кількість автомобілів в черзі на ремонт, що мають перешкоди, відхилення;
-   здійснює оперативний контроль проведення диагностування, ТО-1, ТО-2;
-  здійснює оперативне планування, регулювання, облік і контроль виконання ремонту рухомого складу, тобто приймає вимоги на ремонт;
-   встановлює черговість виконання робіт, визначає плановий час, необхідний для виконання намічених робіт;
-   забезпечує своєчасну постановку автомобілів на пости ремонту;
-   видає завдання безпосереднім виконавцям, персоналу комплексу підготовки виробництва по доставці на робочі місця необхідних запчастин і матеріалів;
-   періодично контролює хід виконання робіт;
-   передає зміну.
Організація підготовки виробництва
Забезпечення комплексів ТО і діагностування і ПР запасними частинами і матеріалами виконується за вказівкою центру управління виробництвом (ЦУВ) комплексом підготовки виробництва (ПВП). Оперативне керівництво комплексом підготовки вмробництва здійснюється диспетчером ЦУВ через техніка-оператора комплексу підготовки виробництва (на невеликих АТП - беспосередньо) за допомогою засобів зв'язку (телефон, селектор).
Процес доставки і видачі деталей, вузлів і агрегатів виконується ділянкою комплектації в наступній послідовності:
1) на підставі інформації, що міститься в ремонтному листку, ЦУВ визначає потреби в деталях, вузлах, агрегатах, необхідних для виконання ремонтних робіт;
2) диспетчер ЦУВ віддає розпорядження технікові-операторові комплексу ПВ забезпечити доставку на пост потрібної запчастини;
3) технік-оператор комплексу ПВ перевіряє наявність необхідної запасної частини на проміжному і основному складах і дає вказівку слюсарю доставити необхідну запасну частину на пост виробничого комплексу.
Технік-оператор комплексу ПВ зв'язується з диспетчером ЦУВ тільки у тому випадку, якщо не може своєчасно виконати отримане завдання.
На підставі інформації про наявність запасів на проміжному і основному складах про очікуване поповнення запасів і про наявний ремонтний фонд начальник ЦУВ спільно з начальниками комплексів ПВ і ремонтних ділянок планує завдання на ремонт (виготовлення) агрегатів, вузлів і деталей різним уча-стникам комплексу РУ.
Відповідно до цього плану ділянка комплектації комплексу ПВ доставляє ремонтний фонд на ділянки комплексу РУ, а відремонтовані агрегати, вузли і деталі - на основній або проміжний склади.
На підприємстві, окрім центрального складу, що знаходиться у веденні відділу матеріально-технічного постачання, організовується проміжний склад, що входить до складу комплексу ПВ. Основну частину номенклатури проміжного складу складають агрегати, вузли і деталі, відремонтовані і виготовлені саморуч на ремонтних ділянках, а також отримані з авторемонтних заводів (АРЗ).
Норми запасу розробляються технічним відділом АТП стосовно до конкретних місцевих умов і затверджуються приказом.
Контроль і регулювання стану складських запасів рекомендується організувати на принципах застосування комп'ютерної техніки і автоматизованих систем управління.
Організація ТО-1 і ТО-2 з використанням диагностики
Діагностування призначається для вирішення декількох завдань :
-   перевірка справності;
-   перевірка працездатності;
-   пошук несправності.
Діагностування за призначенням, об'єму робіт, і місцю в технологічному процесі технічного обслуговування підрозділяється на Д-1 і Д-2, виконуваних з періодичністю відповідно ТО-1 і ТО-2.
Діагностування Д-1  призначається головним чином для визначення технічного стану агрегатів, вузлів і систем автомобіля, що забезпечують безпеку руху. І як правило проводиться перед кожним ТО-1 в день постановки на обслуговування або при ТО-1.
При ТО-1 діагностуванню підлягають не усі агрегати і меха-низмы, т. е. проводять часткове діагностування.
Частковому діагностуванню піддаються органи управліния, системи, що забезпечують безпеку руху (що часто називають експрес-діагностикою), агрегати і механізми, в роботі яких помічені відхилення від нормальних режимів або сталася відмова під час експлуатації.
Основним завданням діагностування перед ТЕ-1 є забеспечення постійної технічної готовності і безпеки руху автомобіля. Діагностування автомобілів при ТО-1 включає в собі заходи по підтримці робочих характеристик агрегатів, виявлення необхідних регулювальних робіт не лише механізмів і складальних одиниць автомобіля, що забезпечують безпеку руху.

При технічному діагностуванні перед ТО-1 перевіряють:
-   величину вільного ходу педалей гальма і зчеплення;
-   гальмівні якості ножного гальма, стан ручного гальма;
-   стан і дія фар, підфарників, сигнальних фонарів, перемикача світла;
-   роботу жалюзі, склоочисника;
-   звукового сигналу, повітрям і дросельною заслінка;
-   люфт рульового колеса і стан рульового приводу;
-   стан і натягнення ременів вентилятора, генератора і компресора;
-   герметичність систем мастила, живлення, охолодження і вентиляції картера двигуна;
-   стан і герметичність коробки зміни передач (КПП); головного гальмівного циліндра, колісних циліндрів і амортизаторів;
-   стан карданного валу, проміжної опори, ресор, рами, глушника, передньої балки;
-   стан кузова, замків бортів, кабіни, оперіння, дверей кабіни, стекол, номерних знаків, буксирного пристрою;
-   забарвлення автомобіля.
Окрім діагностичних операцій, перед ТО-1 регулюють вільний хід педалей гальма і зчеплення; тиск повітря в шинах; ручне гальмо; установку фар; натягнення ременів вентилятора
водяного насоса, генератора і компресора; привід дросельної і повітря заслінка карбюратора.
  Діагностуванням Д-2 перед ТО-2 досягається підтримка оптимальних робочих характеристик усіх агрегатів і механізмів автомобіля впродовж експлуатаційного періоду; перевірка усіх агрегатів і систем автомобіля; забезпечення мінімальних витрат експлуатаційних матеріалів і безвідмовної роботи автомобіля до чергового обслуговування.
У об'єм діагностування перед ТО-2 входять усі операції, що проводяться перед ТО-1, і операції по перевірці технічного стану інших складових одиниць і агрегатів автомобіля. Операції діагностування перед ТОЕ-2 виконують зазвичай на постах, оснащених стаціонарними стендами, пересувним діагностичним устаткуванням і приладами.
При діагностуванні перед ТЕ-2 виконують контрольно-діагностичні перевірки :
-   кутів установки керованих коліс і при необхідності регулюь збіжність коліс;
-   сили тертя в рульовому механізмі;
-   співвідношення кутів повороту керованих коліс;
-   проміжків в шкворневых з'єднаннях і підшипниках маточин коліс;
-   сумарних кутових проміжків в карданній передачі;
-   коробки передач на кожній передачі і в головній передачі;
-   контрольно-вимірювальних приладів;
-   тиски масла в системі мастила;
-   продуктивності паливного насоса;
-   роботи зчеплення, карданного валу, коробки передач і головної передачі;
-   стан системи запалення і електроустаткування.
Операції слід виконувати в оптимальній последовательності. 
Усі діагностичні операції, при яких визначається придатність механізму до подальшої експлуатації, можна розділити на дві групи: деручи група - роботи, пов'язані з виміром узагальненого показника. Ці роботи виконуються в обов'язковому порядку.
Друга група - роботи, пов'язані з поглибленою, детальною перевіркою механізму, виконувані по потребі, тобто коли значення узагальненого показника викликає сумніви (воно більше за того, що допускається) або коли його неможливо визначити без попереднього усунення несправності.
Дотримуючи послідовність виміру параметрів, можна в 1,5-2 рази понизити трудомісткість обслуговування автомобіля.
СТОА, що має ділянки діагностування, має бути оснащена діагностичним устаткуванням в максимально можливому об'ємі: господарства з малою кількістю автомобілів - набором простого устаткування, а господарства з великим автопарком (150-200 автомобілів) - переносним діагностичним обладнанням, для ходового діагностування, а в окремих випадках і гальмовими стендами.
Основні форми тех.обліку їх зміст
Основними документами систем обслуговування рухливого складу є графіки, матриці, таблиці, аналітичні описання. Ці плани можуть складатися на рік, квартал або місяць.
Основними методами планування ТО і ремонту на АТП є такі, які забезпечували б своєчасне його віконання через встановлений для цього виду ТО пробіг автомобіля. У зв'язку з цим на АТП широке застосування знайшло оперативне планування по календарному часу і по фактичному пробігу.
Таблиця 1. Графік постановки автомобілів в профілакторій
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При плануванні по календарному часу складається місячний (іноді двомісячний) план постановки автомобілів на ТО. В цьому випадку для кожного автомобіля виділяють день виконання відповідного ТО. При складанні графіку (таблиця. 1) чергову постановку автомобіля на обслуговування визначають шляхом ділення регламентної періодичності обслуговування (ТО-1 і ТО-2) на середньодобовий пробіг автомобіля.
На графіці відмічають плановий день постановки автомобіля на чергове ТО і відмічають його виконання.
Проте враховуючи, що фактичний пробіг автомобіля в запланованному періоді з різних причин відрізняється від планового або середнього за попередній місяць, такий метод планування важко реалізувати без зниження профілактичного значення системи ТО автомобілів. 

При плануванні ТО по фактичному пробігу на кожний автомобіль ведеться лицьова картка, в яку записуються денний пробіг і регламентний пробіг між черговими видами ТО. На цій основі встановлюється день фактичної постановки автомобіля на обслуговування, в лицьовій картці техніки по обліку підраховується фактичний пробіг автомобіля від останнього обслуговування і, якщо його значення близьке до регламентного, то призначається найближчий день постановки автомобіля на чергове ТО.
Методи поточного ремонту
Ремонт автомобілів робиться одним з двох відомих методів: агрегатним або індивідуальним.
При агрегатному методі ремонту автомобілів роблять заміну несправного агрегату (вузла) справним або раніше отремонтованим знеособленим або незнеособленим методом ремонту або новими з оборотного фонду. Несправні агрегати (вузли) після їх ремонту поступають в оборотний склад.
У тому випадку, коли несправність агрегату, вузла, механізму або деталі доцільніше усунути безпосередньо на автомобілі в міжзмінний час заміну агрегатів (вузлів і механизмів) зазвичай не роблять.
Агрегатний метод ремонту дозволяє скоротити час простою автомобілів в ремонті, оскільки заміна несправних агрегатів і вузлів на справні, як правило, вимагає менше часу, чим ремонтні роботи, вироблювані без знеособлення агрегатів і вузлів.
При агрегатному методі ремонту можливо, а часто экономічно доцільно ремонт агрегатів, механізмів, вузлів і систем робити на спеціалізованому ремонтному підприємстві поза АТП.
У цілях скорочення годині простою в ПР, як правило, застосовують агрегатний метод, що дозволяє підвищити коефіцієнт технічної готовності парення, отже, збільшити його продуктивність і понизити собівартість одиниці транспортною роботи.
Ремонт агрегатів робиться з використанням нових готових запасних деталей, а також деталей, що виготовляються або відновлюваних силами АТП.
Агрегатно-дільничний метод організації виробництва полягає в тому, що усі роботи по ТО і ремонту рухомого складу АТП розподіляються між виробничими ділянками, повністю відповідальними за якість і результати своєї роботи.
На великих і середніх АТП з інтенсивним використанням рухомого складу число ділянок, між якими розподіляються роботи ТО і ПР, приймається від чотирьох до восьми. 

Роботи, закріплені за основними виробничими ділянками, виконуються на тупикових постах ТЕ і ПР автомобілів, або на відповідних постах потокової лінії, а роботи допоміжних виробничих ділянок - в цехах і частково на постах і лініях ТО.
Основним первинним документом є листок обліку ТО і ПР. У нім вказується час виконання робіт, прізвища виконавців і підписи осіб, відповідальних за виконану роботу. 

Певним недоліком цього методу є порушення принципу виконання робіт стосовно автомобіля в цілому.
При індивідуальному методі ремонту агрегати не знеособлюються. Зняті з автомобіля несправні агрегати (вузли) після ремонту ставлять на тій же автомобіль. І в тій же година простій автомобіля в ПР більший, ніж при агрегатному методі, в зв'язку, з чим індивідуальний метод ремонту застосовують тільки за відсутності оборотного фонду агрегатів або коли відсутній потрібний справний агрегат.
Метод універсальних постів передбачає виконання ремонту на одному посту однією бригадою робітників.
Метод спеціалізованих постів полягає у виконанні ремонту на декількох спеціалізованих постах, кожен з яких призначений для виконання певного виду робіт, тільки систем або агрегатів. У цьому випадку пости розташовуються в зоні цехів. Спеціалізація постів ПР дозволяє максимально механізувати трудомісткі роботи, понизити споживи в однотипному устаткуванні, поліпшити умови праці, використовувати менш кваліфікованих робітників, підвищити продуктивність праці на 20-35 %.
Організація роботи потокового ремонту на АТП включає: розробку і впровадження технічних, технологічних і облікових документів, технологічних карт на ремонтні, розбірно-складальні і інші роботи, організацію робочих місць і роботи на них (вибір подъемно-осмотровых пристроїв, управління процесом виробництва ТР, технічне постачання і т. п.).
Методи організації праці ремонтних робітників в АТП
Виробничі програми технічних обслуговуваннь і ремонтів автопідприємств виконують в прямій залежності від потужності ремонтних майстерень, оснащеності технологічним обладнанням і форм організації робіт.
Склад бригад ділянок по технічному обслуговуванню і ремонту, їх технічне оснащення інструментом і устаткуванням залежать від місця виконання робіт, виду технічного обслуговування, а також автомобільного парку. 
Одним з шляхів підвищення продуктивності праці і зниження простоїв автомобілів в ТО і ПР, являється раціональна організація робочих місць і, отже, поліпшення їх використання.                                                                                               
Робоче місце - це зона трудової діяльності виконавця оснащена необхідними засобами і предметами праці, розміщеними в певному порядку виконання ТЕ і ПР усі відіа робіт повністю проводять або починають і закінчують на автомобілі. Для проведення робіт на автомобілі організовують робочі пости. 
Робочий пост - це ділянка виробничої площі, призначена для розміщення автомобіля і що включає одне або декілька робочих місць для проведення ТО і ПР. Таким чином, при організації робочих місць на АТП застосовують два методи їх розміщення - на робочому посту, тобто біля предмета праці і біля знаряддя виробництва - у стенду, верстата, верстака.
Підвищення рівня механізації на кожному робочому місці АТП являється, актуальним завданням. Разом з механізацією велике значення має і організація праці на кожному робочому місці. 
В цьому випадку можливі три форми організації роботи ремонтних ділянок
-  на універсальних постах;
-   на спеціалізованих постах;
-   потоковим методом.
Застосування тієї або іншої організаційної форми залежить від виробничої програми ремонтної ділянки, кількості моделей обслуговуваних автомобілів, їх конструктивних особливостей, ідентичності основних систем і устаткування і можливості розчленовування комплексів робіт на операції.
Ремонт і технічне обслуговування на універсальних постах полягають у виконанні усього комплексу робіт на одному посту групою виконавців бригади. Кожен виконавець виконує свою частину роботи в певній технологічній послідовності. Ремонтні роботи на універсальних постах роблять у тому випадку, якщо виробнича програма по одній марці автомобіля мала, а роботи по відновленню працездатності вимагають индивиду-ального підходу. 
Недоліками такої форми організації робіт є тривалий простій в ремонті, потреба у высококваліфікованій робочій силі, у великих питомих площах і вы-сокой вартості ремонту. Незважаючи на відмічені недоліки, ця форма організації знаходить широке застосування при технічному обслуговуванні різнотипного парку автомобілів.
При значній виробничій програмі ремонту і ТЕ однорідних автомобілів застосовують спеціалізовані пости. У цьому випадку на шкірному посту виконавці виконують певні операції, що вимагають застосування визначеного комплекту інструментів, спеціальних пристосувань і устаткування. Виконання робіт на спеціалізованих постах підвищує продуктивність ремонтної бригади і знижує собівартість виробництва робіт. Таку форму організації ремонтних ділянок зазвичай застосовують на великих АТП.
Робочі пости можуть бути тупиковими і проїзними, і розташовуватися у виробничому корпусі паралельно і послідовно.
Проїзні пости застосовують в основному для виконання операцій при 
ТО-1
Форма організації праці при використанні спеціалізованих постів може бути потоковою і операційно -постовою.
При потоковому методі  робочі пости бригади  розташовують послідовно уздовж напряму руху конвеєра. Для визначення чисельного складу бригади і розподілу його після постів потокової лінії потрібно забезпечити однакову тривалість знаходження автомобіля на кодному посту. У цьому випадку скорочується година обслуговування, і при застосуванні конвеєрних ліній економиться площа виробничих приміщень.
Основним недоліком застосування потокових ліній є неможливість зміни об'єму постових робіт і необхідність мати у складі бригад резервних виконавців для забезпечення заданого ритму виробництва і швидкості руху автомобілів в потоці.
При операційно -постовому обслуговуванні і ремонті рухомого складу бригада виконавців розподіляється між декількома спеціалізованими, паралельно розташованими постами, за кожним з яких закріплюється певна група робіт або операцій комплексу технічного обслуговування і ремонту автомобілів.

Для великогабаритних автомобілів, наприклад автопоездбв, переважний потоковий метод організації робіт по ТО, оскільки в цьому випадку економляться площі приміщень, необхідні для маневрування при заїзді на тупикові пости. Число постів для організації поточного обслуговування має бути не менше три.
Засоби зберігання автомобілів
Під зберіганням рухомого складу автомобільного транспорту розуміють способи знаходження його на території підприємства.
Поширення набули два способи зберігання рухомого складу автомобільного транспорту - на відкритих і закритих стоянках.
Різновидом зберігання рухомого складу в неопалювальних приміщеннях і під навісом вважаються різновидами того або іншого способу розміщення на підприємстві.
У районах з температурою повітря в зимовищ період нижче - 15оС відкриті майданчики для зберігання автомобілів повинні обладнатися засобами, що полегшують пуск двигуна в холодний період року.
Поодинокі автомобілі і автопоїзда повинні розташовуватися групами не більше 200 одиниць в одній партії. Розриви між групами газобалонних автомобілів має бути не менше 5 м.
Змішане зберігання газобалонних автомобілів з автомобілями інших типів, наприклад з карбюраторними і дизельними, в одній групі не допускається.
На відкритих стоянках необхідно уникати прямої дії сонячних променів на газовий балон автомобіля. Має бути забезпечене гарне природне провітрювання відкритої стоянки. Майданчики для зберігання газобалонних автомобілів на цих стоянках повинні мати тверде покриття і ухили в подовжньому напрямку не більше 1 %, в поперечному - 4 %. Автомобілі з несправною газовою апаратурою повинні зберігатися на цих майданчиках без газу в балонах.
Будівлі для зберігання автомобілів за способом їх розташування відносно рівня землі підрозділяють:
-   наземні і підземні;
-   одноповерхові і багатоповерхові.
Одноповерхові стоянки простіші в будівництві, экономічні і тому мають найбільше поширення. 
Способи розставляння автомобілів в межах стоянки можуть бути класифіковані за наступними ознаками:
по числу рядів :
-   однорядні ;
-   дворядні ;
-   багаторядні ;
по куту установки автомобілів по відношенню до осі проїзду :
-   прямокутні 
-   косокутні ;
за умовами руху при місцеположенні зберігання і виїзда з них:
-   тупикові ;
-   прямоточні 
Ця класифікація охоплює найбільш поширені розставляння автомобілів на стоянці.
Залежно від міри ізоляції кожного автомобіля або групи автомобілів один від одного стоянки можуть бути манежні і боксовые.
Манежна стоянка характеризується вільним (без розподілу перегородками) розміщенням автомобілів.
Будівництво багатоповерхових і підземних стоянок в більшості випадків обумовлюється обмеженими розмірами земельної ділянки, відведеної під забудову гаража у великих містах.
Залежно від способу переміщення автомобілів стоянки розділяють на немеханізовані, напівмеханізовані і механізовані.
У закритих приміщеннях для зберігання автомобілів передбачають загальнообмінну припливно-витяжну вентиляцію для видалення СО і різних паливних випарів, а також газового топлива із-за можливих його витоків.
Консервація автомобілів.
У результаті взаємодії металевих деталей з навколишнім середовищем спостерігається атмосферна корозія, тобто мимовільне і безповоротне руйнування деталей. 

Швидкість корозії залізовуглецевих сплавів (усі марки сталей і чавунів) залежить від багатьох одночасно або окремо діючих чинників: температури і вологості повітря, наявності в ній агресивних речовин (промислових газів, твердих часток пилу і т. д.), а також кількості і тривалості дії атмосферних опадів.
Так, наприклад, при збільшенні відносної вологості від 50 до 100 % втрати маси стали від корозії за рік можуть зрости більш чим в 7 разів і досягти 800 г з 1 м2, а при підвищенні температури з 20 до 25 °С в умовах 100% -вій відносної вологості швидкість корозії збільшується майже удвічі.
Під дією сонячного світла (сонячній радіації), кисня і особливо озону повітря, а також атмосферних опадів і різких перепадів навколишньої температури деталі, виготовлені з гуми, резинотекстиля, полімерних матеріалів, і лакофарбні покриття піддаються процесу старіння, тобто руйнуванню. У результаті гума втрачає еластичність і розтріскується. Особливо інтенсивно цей процес протікає при спільній дії озону і сонячних променів. Несприятливий вплив також роблять паливно-мастильні матеріали, що потрапили на деталі, які викликають розбухання і розм'якшення гуми. Затягнуті пружини і ресори, знаходячись під навантаженням при тривалому зберіганні, отримають залишкові деформації і втрачають пружність.
Тривале зберігання рухомого складу характеризується тривалістю неробочого періоду понад 2 міс. Цей вид зберігання вимагає виконання комплексу підготовчих робіт (консервації), які спрямовані на обмеження впливу зміни температурних умов, опадів, а також навантажень від власної маси машини.
Перед переходом на тривале зберігання потрібне перевірить технічний стан рухомого складу і вжити заходь, що забезпечують його працездатність до капітального ремонту; після цього робляться роботи по оберіганню машини від псування. Автомобіль піддають чищенню і миттю як зовні, так і усередині. Забарвлені частини миють розпорошеним струменем води і досуха обтирають. Незабарвлені частини миють зосередженим струменем води. Ділянки поверхні з пошкодженим кулею фарби заздалегідь очищають металевими щітками, шкрябаннями і шліфовальною шкіркою на паперовій основі від слідів корозії, а потім зафарбовують знову. Усі незафарбовані поверхні покривають захисним шаром мастила. На ці поверхні наносять пластичні мастила і воскові склади.  Внутрішні поверхні покривають рідкими інгібіруваними мастилами і присадками з наступною герметизацією. Поверхні, що працюють у контакті з маслами і паливом (підшипники, вали, деталі паливної апаратури і т. п.), покривають мастилами консервацій з використанням антикорозійних присадок типу АНТИКОР.
На двигуни і складальні одиниці наносять захисні воскові склади, рідкі інгібірувані і пластичні мастила і потім поміщають в чохол з плівки. Деталі, запасні частини, інструмент, метизи і т. п. покривають рідкими і пластичними мастилами, полімерними матеріалами і обгортають інгібіруваним папером або тканиною. З метою захисту резинотекстильных виробів (шини, шланги і т. п.) на них наносять воскові склади або світлозахисні покриття.
Процес нанесення захисних покриттів на зачищену поверхню полягає в наступному. На підготовлену поверхню куля мастильного матеріалу наносять або зануренням виробу у ванну з мастилом, або механізованим розпилом. У окремих випадках мастильний матеріал можна наносити пензлем або шпателем. Вибраний спосіб нанесення захисного покриття повинний забезпечувати створення на поверхні суцільного (без розривів, тріщин, пропусків) кулі мастила, однорідного по товщині, без помітних на око бульбашок повітря, грудок і чужорідних включень. Товщина шару пластичних мастил має бути 0,5-2 мм, а рідких - 0,05-0,1 мм.
Усі відчини блоків, корпусів, баків і т. п. закривають щоб уникнути попадання вологого повітря. Для запобігання деформації деталям машин, що знаходяться на тривалому зберіганні, їх встановлюють в горизонтальному положенні на спеціальні підставки для виключення зіткнення з вологим грунтом ставлять підкладки, так само слід розвантажити ресори і пружини. Шини встановлюють на підставки, що забезпечують проміжок між поверхнею і шинами. Тиск в них має бути зменшений до 70-80 % від номінального.
Електроустаткування (акумулятори, генератори, двигуни і т. п.), а також контрольно-вимірювальні прилади знімають з машини і зберігають окремо в закритому приміщенні.
Після закінчення усіх робіт з підготовки машин до тривалого зберігання і установки її на місце опломбують кабіни, капоти і кришки паливних баків. Потім заповнюють картку зберігання і вішають на машину бирку з вказівкою дати постановки на зберігання і прізвище відповідальної особи. При тривалому зберіганні слід періодично перевірити стан покриттів консервацій.
Види складів. Зберігання агрегатів і запасних частин
Склади зазвичай складаються з трьох рівнів: центрального складу запасних частин, регіональних складів і складів ділерів.
Складські приміщення призначаються для різних цілей:
-   прийом вантажу і його розпаковування, зберігання запасних частин;
-   комплектування вантажу для адресата, упаковка і маркіровка;
-   відпустка вантажу, зберігання порожньої тари і піддонів.
Центральний склад є основною ланкою системи. На нім зберігають близько 80 % номенклатури запасних частин, необхідної для задоволення попиту парку автомобілів цієї фірми.
Вступ деталей на склад здійснюється із заводів фірми (оригінальні запчастини) і із заводів субпостачальників у відповідності з планом, складеним на підставі даних про рух запчастей за попередній рік і даних про зміну парку автомобілів. Середній запас деталей кожного найменування підтримується на рівні чотиримісячного річного споживання, а загальна номенклатура деталей складає 20-40 тис. найменувань.
Регіональні склади є відділеннями центрального складу фірми. Вони розташовуються і районах зосередження парку автомобілів і призначені для задоволення потреби в цих районах.
Розміри регіональних складів визначаються потребою в запасних частинах обслуговуваних ними районів. На них зберігають 60 % загальної номенклатури запасних частин (10-15 тис. деталей) і 2,5-3-місячний запас по кожному їх найменуванню.
Склад центру ТО фірми (чи великого ділера) задовольняє власну потребу в запчастинах, а також потребі дрібних ділерів, розташованих в зоні його дії. На нім зберігають 20% загальної номенклатури запасних частин, переважно високого попиту (5-7 тис. деталей). Середній їх запас по кожному найменуванню дорівнює 1,5-місячній потребі.
 
  Рис.1. Склад і багатоярусні поличні стелажі : а - схема складу : 1 - стел-лажи прихованого зберігання; 2 - штабелер; 3 - стелаж відкритого зберігання; 4 - механізовані ворота; 5 - електронавантажувач-штабелер; 6 - автонавантажувач; б - стелаж відкритого зберігання; в - стелаж прихованого зберігання
Запасні частини і матеріали зберігають в закритих складах на багатоярусних стелажах: приховане (кліточное) і відкрите (поличне) зберігання або в шафах (мал. 1). 

Мал. 2. Візки для внутрішньоскладського обслуговування: а - з гідроприводом; б - гидромеханический штабелер; в - з ручним приводом
Для переміщення вантажів із складу на ділянку або проміжний склад, а також для розставляння піддонів в осередках, використовують візки з ручним, механічним, електрогідравлічним і пневматичним приводом. На мал. 2 показані візки для внутрішньоскладського обслуговування.
Агрегати автомобіля зберігають на стелажах або встановлюють на дерев'яному настилі підлоги. Номенклатура  технічних матеріалів що зберігаються на АТП досягає 3500 найменувань. Зазвичай, ці матеріали розбивають на 10 основних груп:
-   метали;
-   інструменти і пристосування;
-   електротехнічні матеріали;
-   залізні товари;
-   хімікати;
-   ремонтно-будівельні матеріали;
-   допоміжні матеріали;
-   спецодяг;
-   верстати і приналежності до них;
-   різні матеріали.
Для зручності роботи складу кожна з груп також ділиться на 10 підгруп за ознакою однорідності матеріалів і отримує свій другий номенклатурний номер. Кожну підгрупу, у свою чергу, підрозділяють на 10 частин, і 1 яких кожна отримує свій но-менклатурный номер і т. д.
Таким чином, кожен матеріал має певний трех-або чотиризначний номер, який повністю його характеризує і дає можливість розташувати матеріали на складі в певній послідовності.
Така класифікація матеріалу носить назву сходовою і широко застосовується на складах АТП. Адресація полиць (осередків) за схемою в основному традиційна. Кінцевою метою такої системи є можливість знайти деталь за адресою, навіть не дивлячись на неї. Така адресна система вимагає постійної підтримки порядку і виправдовує себе, як і будь-яка досконала.
Метали в прутках зберігають на багатоярусних стелажах в горизонтальному положенні; ваговиті шматки металів з діаметрам поперечного перерізу більше 100 мм - на низьких роликових стендах.
Листові метали можна зберігати як в кіпах, так і у вертикальному положенні в клітинах.
Легкозаймисті матеріали і кислоти (лаки, фарби, сірчана і соляна кислоти) зберігають у вогнебезпечному приміщенні при температурі до 5 оС, ізольованому від інших приміщень, бутилі з кислотою розташовують окремо у відгородженому приміщенні в спеціальній м'якій тарі.
Зберігання автомобільних покришок, шин, гумових і інших технічних матеріалів
Шини зберігають на спеціальних складах, бажано в підвальних або напівпідвальних приміщеннях, температура в яких повинна підтримуватися в межах мінус 10 . плюс 20 °С, а відносна вологість 50-60 %.
Приміщення для зберігання шин мають бути захищені від денного світла, для чого у вікна вставляють кольорові скла. На складах для зберігання гумових матеріалів не допускається спільне зберігання матеріалів, негативно діючих на гуму: гасу, бензину, скипидару, масла. Покришки зберігаються на дерев'яних або металевих стелажах у вертикальному положенні і розташовуються від опалювальних приладів на відстані не менше 1 м (мал. 3). При довгостроковому зберіганні покришки необхідно періодично (1 раз на квартал) повертати, міняючи точку опори.
Складати покришки на зберігання штабелями не допускається.
Камери зберігають на спеціальних вішалках з напівкруглою полицею злегка накачаними, припудреними тальком або вкладеними в нові покришки і підкачаними до її внутрішнього розміру. Періодично (через 1-2 міс.) камери також повертають, міняючи точки опори.
Гумові обрізання, використовувані при ремонті покришок і камер, зберігаються в дерев'яних скринях з щільними кришками.
Мал. 3. Схема расстаноики стелажів для зберігання шин : 1 - шина; 2 - стелаж
Сиру (ремонтну) гуму, що застосовується при ремонті, зберігають в рулонах, підвішених за дерев'яного сердечника.
Клей для ремонту зберігають і закритому скляному посуд в перевернутому виді для оберігання від випарів.
Проміжний склад, організація його роботи
Проміжні склади влаштовують у великих цехах (цехах ПР, ТО, механічному і агрегатному) для прискорення отримання необхідних матеріалів або деталей.
Монтажний, різальний, контрольно-вимірювальний інструмент і пристосування зберігають в інструментально-роздавальній коморі. Тут же здійснюють їх дрібний ремонт (наприклад, заточування). Інструменти зберігають в багатоярусних клітинних стелажах так, щоб кожен номенклатурний номер мав свій окремий осередок.
Комора водійського інструменту служить для зберігання і видачі інструменту, закріпленого за автомобілем. Крім того, тут перевіряють комплектність і технічний стан інструментів і здають несправні в ремонт.
Інструменти зберігаються в стандартних ящиках або брезентових сумках на клітинних стелажах з числом осередків, що відповідає числу автомобілів. На кожен автомобіль заводять інструментальну книжку, в яку записують усі інструменти, видані на автомобіль.
При отриманні інструменту з комори водій перевіряє комплектність по інструментальній книжці і розписується в ній. Книжку кладуть у відповідний осередок стелажу. При здачі інструменту комірник перевіряє його комплектність, розписується в отриманні і повертає книжку водієві.
У такелажній коморі зберігають і видають навантажувальний інвентар -такелаж (брезенти, вірьовки, ланцюги, ломи, лопати), а також виконують його ремонт і просушування, облік і поповнення необхідного комплекту. Для зберігання такелажу застосовують поличні багато-ярусні стелажі, а для сушки його влаштовують сушарні відділення з вішалками.
Склад брухту приймає від виробництва непридатне майно і матеріали і здає їх відповідним організаціям для вторинного використання.
Організація зберігання паливно-мастильних матеріалів
Рідке автомобільне паливо зберігають у спеціальних підземних складах. Таке зберігання палива менш небезпечне, займає меншу площу, не потребує для зливання палива спеціальних насосних установок, забезпечує мінімальні втра​ти палива від випаровування та ін. Паливо зберігається в резервуарах або цистернах різної місткості. їх заглиблюють настільки, щоб найвищий рівень палива в них був не менш ніж на 0,2 м нижче від прилеглої території.
При зберіганні рідкого автомобільного палива треба передбачати заходи, які створюють цілковиту безпеку при його зберіганні. Особливо посилюють вимоги щодо зберігання бензину. Вже при температурі вище від 0 °С повітря може бути насичене парою бензину в такій концентрації, що можливий ви​бух. Тому склади палива обладнують засобами пожежогасіння, розміщують їх на ізольованій огородженій території і забезпечують обладнанням для заправки паливом. Основними місцями зберігання і роздачі автомобільного палива є автозаправні станції (АЗС) і заправні пункти (ЗП).
Мастильні матеріали зберігають у спеціальних маслосховищах, де рідкі масла тримають у цистернах, а консистентні мастильні матеріали — у мета​левих бочках із кришками. Склади мастильних матеріалів розміщують у підвальних приміщеннях під постами ТО автомобілів. У складі мастильних матеріалів може зберігатися в спеціальних ємностях гас, промивна рідина та інші матеріали.
Консистентні мастила для заправки ними солидолонагнетателей можна подавати по трубопроводах шестерними насосами під тиском до 5000 кПа або стаціонарними солидолонагнетателями.
Щоб уникнути збільшення в' язкості і підвищення опору прокачиваемости масла у трубопроводах передбачаються: опалювання приміщення складу (температура має бути не нижче +10°), підігрівання масла в цистернах до температури 30-40оС (трансмісійних до 60 °С) за допомогою змійовиків, через які подається пара і прокладення труб опалювання в загальному блоці з трубопроводом масла.                                                                                         
Відпрацьовані масла зливаються самопливно через воронки, розташовані на постах змащування в канавах або на спеціальних колонках при устаткуванні постів підйомниками.
Для шкірного сорту регенерованого масла має бути окрема місткість.
За умовами пожежної безпеки підлоги в маслосховищі мають бути цементними або з метлахской плитки. Склад, розміщений в межах основної виробничої будівлі гаража, повинний мати безпосередній вихід назовні.
Ніяких сторонніх предметів, небезпечних в пожежному відношенні (наприклад, обтиральні кінці), на складі не повинне бути. Відповідно до правил протипожежної і екологічної безпеки мають бути обладнані ящиками з піском для видалення проток масел або отруйно-токсичних рідин.
