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ВВЕДЕНИЕ 
Наиболее актуальной проблемой системы организации автосервиса в 

настоящее время является повышение эффективности управления 

предприятиями автосервиса, совершенствование их организации в целях 

повышения качества оказываемых населению услуг, улучшении 

взаимодействия с административными органами. Изучение курса 

«Автосервис» направлено на формирование у техников осознанного 

понимания необходимости принятия управленческих решений для 

обеспечения нормального функционирования предприятия, достижения 

намеченных целей и получения желаемых экономических, технических и 

других конечных результатов. 
Автосервис обеспечивает использование, эксплуатацию, поддержание 

и восстановление работы автомобиля в течение всего "жизненного" цикла. 

Автосервиса включает в себя несколько автономных подсистем, 

охватывающих весь спектр рынка автоуслуг, начиная с выбора автомобиля и 

заканчивая его утилизацией.  
Подсистема торговли предназначена для удовлетворения потребностей 

населения по приобретению автомобилей, а также автомобильных 

аксессуаров и запасных частей. Надежность автомобилей напрямую зависит 

от качества комплектующих и запасных частей.  
Система технического обслуживания и ремонта - совокупность 

взаимосвязанных средств, документации технического обслуживания и 

ремонта, а также исполнителей, необходимых для поддержания и 

восстановления качества изделий, входящих в эту систему. 
Чтобы обеспечить работоспособность автомобиля в течение всего 

периода эксплуатации, необходимо периодически поддерживать его 

техническое состояние комплексом технических воздействий, которые в 

зависимости от назначения и характера можно разделить на две группы:  
1) воздействия, направленные на поддержание агрегатов, механизмов 

и узлов автомобиля в работоспособном состоянии в течение наибольшего 

периода эксплуатации;  
2) воздействия, направленные на восстановление утраченной 

работоспособности агрегатов, механизмов и узлов автомобиля.  
В настоящем учебном пособии разработаны вопросы, связанные с 

закреплением и расширением теоретических и практических знаний по 

изучению основных элементов организации автосервиса и принципом 

работы оборудования, применяемого при проведении автосервисных работ. 
Выполнение практических работ указанных в учебном пособии 

развивает у техников практические навыки и умения по изучению 

сегментации рынка автоуслуг, определению конкурентоспособности 

предприятий автосервиса, по техническому обслуживанию автомобилей, а 
также углубляет и обобщает знания, полученные студентами во время 

лекционных занятий. 



 

Практическая работа № 1 
Тема: Сегментация рынка автоуслуг. 

Цель работы: Провести сегментацию рынка автоуслуг. 
 
Содержание работы: 
1. Провести сегментацию рынка автоуслуг. 

 
Теоретическая часть. 

Этапы прохождения товара на рынок. 
Рынки состоят из покупателей, различающихся по самым разным 

параметрам. Разными могут быть параметры: географическое положение, 

покупательские отношения и привычки. 
Сегмент рынка состоит из потребителей, одинаково реагирующих на 

один и тот же набор товаров или услуг, предлагаемых маркетингом фирмы. 

Цель сегментации состоит в максимальном проникновении на такие 

сегменты рынка, вместо того чтобы распылять усилия по всему рынку. 
Различают 3 этапа прохождения товара на рынок: 
 
1. Массовый (недифференцированный) маркетинг. 
Предприятия автосервиса рассматривают рынок не по отличиям в 

потребностях, а по общности. Налаживается массовое производство и для 

всех покупателей предлагается один и тот же товар или услуга, то есть имеет 

место однородность операций (мойка автомобилей, установка углов 

управляемых колес, монтаж и балансировка колес и т. д.) или однородность 

потребителей. 
 
2. Дифференцированный маркетинг. 
Фирма выступает на нескольких сегментах рынка, разрабатывая для 

каждого из них свои предложения. Это могут быть элитарные СТО со всем 

комплексом услуг от продажи автомобилей до их полного обслуживания, 

рассчитанный для потребителей с высокими и низкими доходами. Однако 

процент таких фирм, которые работают на всех сегментах рынка, очень мал, 

в основном крупные СТО рассчитаны на оказание определенных видов услуг 

и выступает как массовый маркетинг. 
 
3. Целевой (концентрированный) маркетинг. 
Он приемлем при ограниченных ресурсах. Концентрируется усилие на 

небольшой доле большого рынка. Например, предлагается только один вид 

услуги: регулировка карбюратора для определенных марок автомобилей. 

Концентрированный маркетинг способствует повышению качества и 

производительности труда, но ограничивает деятельность фирмы. Для того, 

чтобы определить по какому из этих этапов следует выходить на рынок, 

необходимо провести сегментацию рынков. 



 

Сегментация потребляемых товаров и услуг. 
Таблица 1. 

Сегментация потребительских товаров и услуг автосервиса 
Переменная величина Типичная разбивка 
1.Географический принцип 
Регион 
Город 
Район  
Плотность населения 
Климат  

 

2. Социологический 

принцип. Общественный 

класс 

 

3. Поведенческий принцип. 

Статус пользователя 
 

5. Отношение к услугам  

6. Повод для приобретения 

услуги 
 

7. Искомые выгоды  
8. Степень приверженности  
9. Степень готовности 

покупателя к восприятию 

товара 

 

10. Интенсивность 

потребления 
 

11. Отношение к услугам, 

товарам 
 

12. Уровень технической 

подготовки потребителя 
 

13. Демографический 

принцип. 
Возраст потребителей 

автоуслуг 
Пол  
Уровень доходов 

потребителей автоуслуг. 

 

14. Цель использования 

автомобиля 
 

 
Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 

1. Сегментация рынка. 
2. Выбор целевых сегментов. 
3. Сегментация рынка по признакам и параметрам. 
4. Возможности сегментации рынка. 
5. Выбор целевых сегментов рынка. 
6. Позиционирование товара на рынке. 
7. Требования к системе торговли автомобилями. 



 

 
Практическая работа №2 

 
Тема: Определение конкурентоспособности предприятий 

автосервиса. 
Цель работы: 
1. Ознакомиться с системой сбора и обработки информации о 

предприятиях – конкурентах. 
2. Произвести оценку конкурентоспособности услуг предприятий – 

конкурентов. 
Содержание работы: 
1. Провести обследование предприятий автосервиса в городе и их 

расположение в различных микрорайонах города. 
2. На карте города обозначить расположение этих предприятий. 
3. Провести анализ предприятий – конкурентов. 

Теоретическая часть. 
Основная цель любой фирмы – получить прибыль. Основной задачей 

системы управления маркетингом является обеспечение производства 

товаров или услуг привлекательных для конкретного потребителя. 
Рыночная конкуренция – это борьба между фирмами за ограниченный 

платежеспособный спрос покупателей, которую они ведут на доступных для 

них сегментах рынка. Конкурентоспособность товаров и услуг 

обеспечивается уровнем их привлекательности для конкретного 

потребителя, делающего эту покупку. Конкурентоспособность фирмы 

обуславливается её рыночными преимуществами, благодаря которым она 

становится способной более эффективно удовлетворять потребности 

потребителей и получать доход. Но успех деятельности предприятия зависит 

от маркетинговой среды фирмы и сил , действующих за пределами фирмы и 

влияющих на её работу. 
Внешняя среда (микросреда) фирмы – это клиенты, конкуренты, 

поставщики, посредники, финансовые учреждения (банки, страховые 

компании), рекламные компании, таможенные органы. 
Конкурентоспособность фирмы – показатель динамичный. Он зависит 

от изменений во внешней среде, у конкурентов, в самой организации фирмы, 

способствующих росту её эффективности по сравнению с другими фирмами. 
Конкурентоспособность самой фирмы обуславливается финансовым 

положением предприятия, уровнем организации производства, уровнем 

организации и управления маркетинга, технологическим уровнем 

производства, расположением предприятия и квалификацией персонала. 
Составить объективное мнение о конкурентоспособности предприятия 

можно, оценив характеристики его деятельности по форме таблицы 1. 
Анализ конкурентоспособности предприятия 

Таблица 1. 



 

Характеристики показателей конкурентоспособности предприятий по 

оказанию автоуслуг. 
№ п/п Показатели Предприятия 

1 2 3 
1. Марки и модели обслуживаемых автомобилей    
2. Объем услуг, чел.    
3. Виды услуг: продажа 

сервис 
запасные части 

   

4. Формы оказания услуг    
5. Качество услуг    
6.  Качество запасных частей    
7. Культура обслуживания    
8. Режим работы    
9. Цены     
10. Технологический уровень    
11. Квалификация кадров    
12. Наличие условий для клиентов    
13. Правовая защита клиентов    
14. Время доставки запасных частей в случае их отсутствия     
15. Методы работы с клиентурой: 

уровень приема заказов 
уровень переговоров 
уровень консультаций 
уровень доверенного лица 

   

16. Гарантии     
17. Затраты времени клиентуры на 1 ч трудоемкости    
18. Доверие к СТО и персоналу    
19. Реклама     
20. Выполнение договорных обязательств    
21. Наличие картотеки постоянных клиентов    
22. Эстетика, дизайн    

  
Сравнение показателей фирмы с показателями основных конкурентов, 

которые занимают близкую к ней части рынка позволить оценить рыночную 

конкурентоспособность. 
Работа с определением конкурентоспособности должна проводиться 

постоянно – с той же периодичностью, с которой проводится анализ работы 

предприятия. Чтобы занять на рынке стабильные позиции, необходимо знать 

о конкурентах больше, чем о самом себе. Любая фирма сталкивается с 

множеством разнообразных конкурентов, которые часто влияют на её 

маркетинговую стратегию и успех в выходе на целевой рынок. Поэтому 

конкурентную среду, с которой сталкивается фирма, необходимо уточнить и 

проанализировать. 
Но прежде всего необходимо знать, как провести сбор и обработку 

информации о фирмах – конкурентах. 
Система сбора и обработки информации о фирмах – конкурентах 



 

1. Сбор информации на рынке: 
- Персонал 
- Поставщики 
- Рекламные агентства 
- Персонал конкурирующей фирмы 
- Совещания, встречи 
- Конференции 
- Переговоры, торги 
- Специальные организации по исследованию рынка 
- Контракты, заключаемые с конкурентами 
2. Сбор опубликованной информации: 
- Статьи, опубликованные в печати 
- Рекламные объявления 
- Официальные источники 
- Экономические исследования 
- Отчеты фирм, информация должностных лиц 
- Материалы патентных организаций- Материалы судебных 

разбирательств 
- Статистические источники 
- Заявки на торгах 
3. Методы сбора данных: 
Опрос отдельных лиц, вырезки из печатных источников, заполнение 

специальных формуляров по конкурентам, сведение информации в доклады. 
4. Систематизация данных 
Картотека по конкурентам, специальная библиография по 

конкурентным источникам, классификация на основе автоматизированного 

банка данных. 
5. Первичный анализ 
- Составление резюме, классификация данных по надежности 

источников, периодический обзор основных данных по конкурентам, 

тематический обзор по отдельным аспектам конкурентов, сравнительный 

анализ отдельных групп показателей деятельности конкурентов. 
- Составление подборки аналитических материалов, периодические 

доклады по текущему состоянию конкуренции, углубленный анализ 

отдельных проблем конкуренции, составление сводных данных по 

конкурентам для целей планирования. 
6. Передача обработанной информации должностным лицам, 

ответственным за выработку стратегии 
7. Сравнительный анализ конкуренции для выработки стратегии 
Методика обследования конкурентоспособности предприятий 

автосервиса 
1. каждому студенту определяется район города, где необходимо 

провести обследование наличия магазинов по продаже запасных частей для 



 

легковых и грузовых автомобилей и предприятий по проведению 

технического обслуживания и ремонта легковых и грузовых автомобилей. 
2. По набранному материалу на карте города наносятся места 

расположения магазинов и предприятий. 
3. Проводится маркетинговое обследование трех предприятий 

автосервиса или магазинов по продаже запасных частей согласно таблиц 1 и 

2 с оценкой их конкурентоспособности. Делается вывод о предпочтении 

выбранного магазина или СТО перед другими предприятиями. 
Таблица 2 

Оценка конкурентоспособности СТО по отдельным видам услуг 
Основные мотивы выбора СТО Оценочная шкала конкурентов 

(максимально 10 баллов) 
К1 К2 К3 

1.Доверие и обслуживание на СТО    
2. Уровень разъяснений и 

рекомендаций перед обслуживанием 
   

3. Современное оборудование    
4. Квалификация специалистов    
5. Культура обслуживания    
6. Внимание к просьбам клиентов    
7. Скорость выполнения работ    
8. Качество работы    
9. Гарантии на выполненные работы    
10. Качество разъяснений по 

выполненным работам 
   

11. ОБЩИЙ БАЛЛ:    
12. Цена услуги, сом.    
13.Коэффициент 

конкурентоспособности СТО по данной 

услуге, баллов/сом. (стр.11/стр.12) 

   

14. Цена 1 балла, сом.(1/стр.13)    
15. Место (конкурентоспособность)    

 
Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 

1. Конкурентоспособность станции и ее услуг. 
2. Понятие конкуренции. 
3. Определение конкурентоспособности товаров и услуг. 
4. Обеспечение конкурентоспособности станции и ее услуг. 
5. Закон возвышения потребностей. 
6. Процесс удовлетворения потребностей. 
7. Особенности продукции автосервиса. 

 
Практическая работа №3 

Тема: Факторы ценообразования и ценовая политика фирмы. 



 

Анализ спроса. 
Цель работы: 
1. Изучить систему и методы ценообразования на различных типах 

рынка. 
2. Изучить методики расчета и установления цены на автоуслуги по 

различным методам ценообразования. 
Содержание работы: 
1. По данным исследования рынка автоуслуг провести анализ цен на 

запасные части и отдельные виды автоуслуг. 
2. Произвести расчеты на автоуслуги. 
3. Оформить отчет. 

Теоретическая часть. 
Переход к рыночным отношениям предусматривает перемещение 

процесса формирования цен из сферы производства в сферу реализации 

продукции, т.е. на рынок, под воздействием спроса и предложения. 
Цена – денежное выражение стоимости товара или услуги.  
Классификация цен. 
Действующие в экономике цены взаимосвязаны и образуют и образуют 

определенную систему. Цены различных товаров связаны друг с другом в 

силу их взаимозаменяемости и взаимно дополняемости. Они связаны по 

линии издержек производства и обращения – рост цен на сырье повышает 

цену готовой продукции. Так, увеличение цены на электроэнергию, газ и 

топливо увеличивает цену товара или услуги. 
Классификация цен: 
 базисная цена, используется для определенного сорта или качества 

товара; 
 цена купли / продажи ( фактурная ), определяет условия поставки; 
 мировая цена, в зависимости от вида товара; 
 номинальная цена, дается в справочниках, прейскурантах и биржевых 

котировках; 
 оптово-отпускная цена, цена предприятия-изготовителя, в 

соответствии с которой оно реализует продукцию. Такая цена равна: ОЦ = С 

+ П + К, где ОЦ - оптово-отпускная цена; С – себестоимость единицы 

продукции; П – прибыль; К – косвенные налоги, включаемые в цену; - цена 

производства – цена себестоимости продукции; 
 розничная цена: РЦ = ОЦ + ОН + ТН + М, где ОЦ – оптово-отпускная 

цена; ОН - оптовая надбавка; ТН – торговая надбавка; М – местные налоги на 

товары и услуги; 
 рыночная цена – цена на товары и услуги, которые сложились на 

рынке; 
 скользящая цена – цена, исчисленная в момент исполнения контракта 

путем пересмотра договорной ( базисной ) цены с учетом изменений в 

издержках производства, произошедших в период исполнения контракта. 



 

Скользящие цены применяются в контрактах на продукцию, требующую 

длительного срока изготовления; 
 подвижная цена – цена, зафиксированная при заключении контракта, 

которая может быть пересмотрена в дальнейшем, если рыночная цена 

данного товара к моменту его поставки изменится; 
 справочная цена – цена, публикующаяся в справочных изданиях; 
 цена спроса – цена, существующая на рынке покупателей; 
 твердая цена – цена (стабильная, фиксированная, гарантированная ), 

которая устанавливается в момент подписания контракта, не подлежит 

изменению в течение всего срока действия его действия и не зависит от 

сроков и порядка поставки товарной продукции; 
 трансфертная цена – цена внутрифирменного оборота, которая 

формируется затратными, на рыночной основе договорными методами. При 

установлении трансфертных цен учитываются системы налогообложения, 

цены на факторы производства, тарифы, риски, таможенные пошлины, 

системы государственного регулирования цен и состояние экономики в 

каждой стране; 
 свободная цена – цена, складывающаяся на рынке под влиянием 

конъюнктуры; 
 закупочные цены – цены, которые учитывают географический фактор, 

сезонный фактор, льготные условия кредитов, налогообложение; 
 тарифы грузового и пассажирского транспорта, которые учитывают 

следующие особенности: взаимозаменяемость перевозок различными 

видами транспорта; дальность перевозок; грузоподъемность транспорта; 
 фиксируемая цена – цена, устанавливаемая государством на 

ограниченный круг товаров; 
 тарифы на платные услуги населению: на электроэнергию, газ, воду, 

тепловую энергию, оплату жилья и т.д. 
Основные факторы ценообразования 
 
При формировании цены необходимо учитывать факторы, которые 

оказывают непосредственное влияние на цены. Действие факторов 

предопределяют уровень, динамику, состав цены, ее структуры. 
 
Внешние факторы ценообразования – факторы макросреды: 
1. Состояние экономики – анализируется состояние экономики; 
2. Политическая среда – анализируются особенности государственного 

регулирования в области цен и ценообразования: 
финансовая, налоговая, кредитно-денежная политика государственных 

и местных органов власти; 
внешнеэкономическая политика государства. 
Внутренние факторы: 



 

1.Факторы потребительского выбора, которые определяют 

конкурентоспособность производимого товара или услуги. К этим факторам 

относятся: потребительские свойства товара, полезность для потребителя, 

взаимозаменяемость товаров, обоснованные цены, престижность товара, 

привычки покупателя. 
2. Факторы предложения, определяющие цену предложения товара. 
К ним относятся: стоимость производства, объем выпуска товаров или 

услуги, точка окупаемости, интеграция с другой продукцией, запасы товара 

на складе и у конкурентов, цены на материалы, цены на рабочую силу, 

основные и оборотные фонды. 
Факторы, характеризующие рынок: используемые и доступные каналы 

распределения, структура распределения, рыночные сегменты, география 

распределения, возможность продвижения товара, наличие сервисного 

обслуживания, исследование типа рынков. 
Ценовая политика фирмы. 
Ценовая политика, это один из элементов комплекса маркетинга, не 

сопряженный со значительными расходами. 
Если фирма ставит перед собой цель, при установлении новой цены 

получить максимальную прибыль, то возможны следующие варианты 

стратегии маркетинга: 
1. Увеличение доли рынка за счет максимально возможного снижения 

цены на товар или услугу. 
2. Максимизация прибыли за счет установления престижной цены на 

уникальные и высококачественные товары. 
3. Сохранение стабильного положения фирмы за счет 

сбалансированности спроса и предложения. 
Следующим этапом ценовой политики фирмы является разработка 

ценовой стратегии. Стратегия может быть краткосрочной (до 1,5 лет), 

среднесрочной (до 5 лет), долгосрочной (15 – 20 лет). 
Обоснование цены за единицу услуги определяется следующим 

образом: 
- анализом спроса, который формирует максимальную цену. 
-оценкой издержек производства товаров или услуг, переменных и 

постоянных. 
- анализом цен конкурентов, который позволяет установить 

закупочную цену товаров или цены на оказываемые конкурентами услуги. 
Фирмами устанавливаются следующие методы ценообразования: 
Дифференцированный – применяется лишь при наличии на рынке 

большого числа взаимозаменяемых товаров. Покупатель может сравнивать 

аналогичные товары между собой. Продавец устанавливает такую цену на 

товар или услугу, которая была бы доступной покупателю. 
Конкурентный – при условии, если товар или услуга аналогичны 

товару конкурента, назначается цена, близкая к цене конкурента. В 



 

противном случае можно потерять сбыт. Если товар или услуга ниже по 

качеству, нельзя цену назначать такую же. При качестве товара или услуги 

выше, чем у конкурента, цена назначается выше. 
Ассортиментный – если фирма создает не отдельные товары, а 

товарный ассортимент ( гамма телевизоров, автомобилей ), то необходимо 

дифференцировать цены на разные товары. При незначительном разрыве в 

ценах между соседними моделями ассортимента потребители будут 

приобретать более совершенную, а при значительном – менее совершенную 

модель. 
Географический -установление разных цен для потребителей в разных 

частях страны. Доставка товаров далеко находящемуся клиенту обходится 

фирме дороже, чем доставка клиенту, расположенного поблизости. 
Стимулирующий – при определенных обстоятельствах на отдельные 

товары назначают цены много ниже прейскурантных. Цены для 

стимулирования сбыта предлагают в следующих формах: 
- «убыточные лидеры», когда на некоторые товары устанавливаются 

низкие цены ради привлечения покупателей, в надежде приобретения других 

товаров с обычными ценами; 
дешевые распродажи при плохой торговле, когда устанавливаются 

низкие цены, для привлечения клиентов; 
скидки, как средство сокращения товарных запасов. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 1. Реализация ценовой политики 
Расчет цены на основе безубыточности и обеспечения целевой 

прибыли. 

Определение целей 
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Методы ценообразования: 
- дифференцированного 

маркетинга; 
- конкурентного маркетинга; 
- ассортиментного 

маркетинга; 
- географического 

маркетинга; 
- стимулирующего 

маркетинга. 



 

 
В основе этого расчета лежит график безубыточности. Рассчитываются 

переменные и постоянные затраты на единицу услуги и определяется тариф 

на услугу с учетом рентабельности. Этот расчет не входит в задачи данной 

лабораторной работы, будет производиться в семестровой работе. 
Установление цены на база определения конкурентоспособности услуг 
При установлении цен на услуги (ремонт и техническое обслуживание 

автомобиля, перевозка грузов и пассажиров) необходимо найти способы 

стимулирования сбыта: 
а) бесплатное диагностирование автомобилей в дни или часы спада 

спроса; 
б) снижение цен для постоянных клиентов на 10 – 20 %; 
в) снижение цен в утренние часы, когда СТО ненагружена; 
г) снижение цен в дни или месяцы, когда уменьшается спрос; 
д) бесплатная проверка состава отработавших газов, но платное 

регулирование карбюратора и зажигания; 
е) снижение цен в случаях, когда нет работы, - лучше выполнить работу 

за минимальную цену (цену убыточности), чем вообще не работать. 
В практической работе № 2 проведена оценка конкурентоспособности 

СТО, магазинов по продаже запасных частей. На основании оценочной 

шкалы конкурентов определить цену 1 балла в сомах, место 

(конкурентоспособность) предприятий. 
Для этого в таблицу 1 студентами как экспертами заносится перечень 

параметров, которые, по их мнению, значимы для потребителя. В качестве 

примера даны коэффициенты для СТО – 1. 
Студентам в соответствии с заданием выполнить следующее: 1. Внести 

в таблицу 1 параметрический коэффициент и взвешенный параметрический 

коэффициент по обследованным ими СТО и магазинов по продаже запасных 

частей. 2. Оценить параметрический коэффициент обследованных СТО и 

магазинов по продаже запасных частей по каждому показателю 

конкурентоспособности по 100-балльной шкале, а затем привести в 

соответствие с взвешенным параметрическим коэффициентом, а = x ٠ y / 100. 
3. Полученные средневзвешенные значения параметрических 

коэффициентов сравнить с коэффициентами для СТО-1 как показано в 

таблице 2. 
 

Таблица 1 
Оценка конкурентоспособности СТО 

Показатели конкурентоспособности СТО-1 СТО-2 
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1 Качество работы       
2 Гарантия на выполненную работу       
3 Качество запасных частей       
4 Гарантия на запасные части       
5 Расстояние до СТО       
6 Затраты времени клиента на 1 

нормо-ч услуг 
      

7 Качество технологического 

оборудования 
      

8 Культура обслуживания       
Итого      

 
Таблица 2 

Определение параметрических коэффициентов для обследованных 

предприятий 
Показатели СТО -1 СТО-2 СТО-3 

Средневзвешенный параметрический коэффициент 

конкурентоспособности  
   

Приведенный индекс, %    

 
Расчет приведенного индекса: 
Таким образом, если на СТО-1 цена услуги по замене шаровых опор 

стоит 200 сомов, то для обеспечения конкурентоспособности на СТО-2 эта 

работа должна стоить: 120 · X1 / 100 сом, а на СТО-3:120 ·X2/ 100 сом. 
То есть, если на СТО цена на данную услугу ниже, чем у других СТО, 

то это не значит, что она конкурентоспособна, так как количество ремонта и 

оказываемых услуг ниже, чем у других предприятий. На основании 

приведенного примера произвести расчет цены на услугу для 

обследованного СТО. 
На основании расчетов и анализа составить отчет. 
 

Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 
1. Особенности ценообразования в автосервисе. 
2. Предпосылки к формированию ценовой стратегии. 
3. Методы ценообразования. 



 

4. Расчет цены на основе безубыточности и обеспечения целевой 

прибыли. 
5. Установление цены на базе определения конкурентоспособности 

услуг.  
6. Восприятие цен потребителями. 
 

Практическая работа № 4 

Тема: Организация и технология проведения ежедневного 

обслуживания легковых автомобилей. 

Цель работы. Изучение организации и технологии проведения 
ежедневного обслуживания (ЕО), применяемого оборудования и 

инструмента, получение практических навыков по разработке 

технологических процессов выполнения ЕО различных типов автомобилей. 
 

Теоретическая часть 
Назначением ЕО является общий контроль, направленный на 

обеспечение безопасности движения, поддержание надлежащего внешнего 

вида автомобиля, заправка его топливом, маслом, охлаждающей жидкостью. 
При проведении ЕО выполняется следующий вид работ: контрольные, 

уборочно-моечные, смазочные, очистительные и заправочные. ЕО проводят 

после работы автомобилей и перед выездом на линию. 
Наибольший объём при проведении ЕО занимают уборочные и 

моечные работы, которые выполняются по потребности в зависимости от 

погодных и климатических условий, а также санитарных и эстетических 

требований. 
Уборка кузова автомобиля 

Уборка заключается в удалении пыли и мусора из кузова, чистке 

сидений, стёкол и арматуры внутри кузова, а также двигателя, щитков и 

внутренней стороны капота. 

Для уборки автомобиля применяют стационарные и переносные 
пылесосы, волосяные щётки, скребки, обтирочный материал. Стационарные 

пылесосы с электродвигателем мощностью до 5 кВт используются для 

кузовов автобусов или фургонов, предназначенных для перевозки пищевых 

продуктов. Для внутренней уборки кузовов легковых автомобилей 

применяют переносные и передвижные пылесосы бытового назначения. 
 

Мойка автомобилей 
Наружные части кузова и шасси автомобиля моют холодной или 

тёплой водой, чтобы не вызвать разрушения окраски кузова. Разница между 
температурой воды и обмываемой поверхностью не должна превышать 18 – 



 

20 °С. 
При смывании струёй слабосвязанных пылевидных и плотных 

загрязнений на полированных поверхностях кузова остаются мелкие (до 30 

мкм) частицы пыли, которые удерживаются в тонкой водяной плёнке и при 

её высыхании оставляют на поверхности кузова матовый серый налёт. Это 

объясняется тем, что от места удара водяной струи о поверхность кузова вода 

движется в радиальном направлении, а между этим потоком и поверхностью 

кузова образуется тонкий по- граничный слой в виде плёнки (несколько 

десятков микрометров), в которой скорость воды очень мала, а 

следовательно, и эффективность водяной струи резко снижается. 
Для повышения эффективности мойки с использованием струи 
воды (независимо от давления) необходимо применять механическое 

воздействие (щёткой, губкой или замшей). 
Важными факторами, влияющими на качество мойки, уменьшение 

расхода воды и сокращение времени мойки, является давление (напор) струи 

воды, диаметр распиливающего аппарата (сопла брандспойта или моечного 

пистолета) и угол наклона струи к обмываемой поверхности. 
Из курса гидравлики известно, что расход воды Q (в литрах в минуту), 

подаваемой к распиливающему соплу, и выходное сечение сопла связаны 
следующей функциональной зависимостью: 

 

𝑄 =
60𝐹𝑣

1000
=

3π𝑑2𝑣

200
 

где F – площадь выходного сечения сопла, мм2; v – скорость истечения 
воды из сопла, м/с; d – диаметр выходного сечения сопла, мм. 

В свою очередь, 

𝑣 = µ√2 ∗ 𝑔ℎ, 

где g = 9,81 – ускорение свободного падения, м/с2; h – напор воды, м; 
µ – коэффициент истечения, принимаемый для сопел с распылителя- ми, 

равен 0,5 – 0,55 , а без распылителей – 0,7 – 0,75. 
Как видно из приведённых формул, уменьшая диаметр сопла и 

увеличивая напор воды или соответственно скорость истечения воды из 
сопла, можно при сохранении постоянного расхода получить струю, 
обладающую большей кинетической энергией, а следовательно, большей 
эффективностью. 

При увеличении давления струи для сопел одного и того же диаметра 

заметно сокращается общий расход воды на мойку. Ещё больший эффект 

даёт уменьшение сечения сопла. Это позволяет сделать вывод, что 

увеличение давления струи воды при одновременном уменьшении сечения 

сопла (до определенного значения) повышает эффективность мойки. Следует 

обратить внимание на то, что при использовании струйной мойки расход 



 

воды достаточно велик. Для повышения качества мойки и уменьшения 

расхода воды (в 2 – 3 раза) используют специальные моющие средства – 
водные растворы синтетических поверхностно-активных веществ, которые 

уменьшают силу поверхностного натяжения водяной плёнки на обмываемой 

поверхности и растворяют маслянистые отложения, образуя эмульсии и 

суспензии, которые легко смываются. 
Водные растворы синтетических поверхностно-активных веществ 

(СПАВ) обладают способностью адсорбироваться на границе раздела 

очищаемая поверхность – моющий раствор, образовывать на этой 

поверхности мономолекулярные слои, проникать в поры частиц загрязнений 

и создавать давление, способствующее нарушению связи между ними, и в 

результате отделять грязь от очищаемой поверхности. Механическое 
воздействие струй моющего раствора ускоряет этот процесс, обеспечивая 

высокое качество мойки при минимальном расходе воды. 
На смываемую поверхность моющий раствор наносится при помощи 

моечного пистолета или пульверизатора, после чего поверхность 
ополаскивается чистой водой. Расход моющего средства на один легковой 

автомобиль составляет в среднем примерно 40 – 50 г (из рас- чёта 4 – 5 г на 1 
л воды). 

Помимо жидкого моющего средства промышленностью вы- пускается 

синтетический порошок, из которого приготовляется раствор с 
концентрацией 7 – 8 г на 1 литр воды при температуре 35 – 40 °С. Кроме того, 

для достижения экономии по затратам на мойку автомобилей, уменьшения 

загрязнения окружающей среды (открытых водоёмов, куда сливаются 

сточные и ливневые воды), а иногда и при отсутствии необходимого 

количества воды (при централизованном питании из водопроводной сети) 

используется система оборотного водоснабжения. 
Способы мойки автомобиля 
По способу выполнения различают мойку ручную, механизированную 

и комбинированную. 
Для ручной мойки применяют водоструйные моечные установки 

высокого давления, паро и водопароструйные установки. В проектах СТОА 

малой мощности предусмотрена ручная мойка автомобиля и его агрегатов с 

применением моечных установок типов М-211, «Ауто-Блитц» и щёток для 

ручной мойки; для облегчения доступа при мойке нижних частей автомобиля 

участок оборудован подъемником типа П-104. 
Организация технологического процесса на участке зависит от 

производственной программы, площади и оборудования участка (табл. 1). 
 

Таблица 1 
 

Оборудование 

 

Тип, марка 

Количество на одну 
СТОА с числом 

постов 



 

5 10 15 25 35 50 
Установки для мойки и сушки 
легковых автомобилей 
Установка моечная (шланговая) 
Установка высоконапорная для 
мойки агрегатов непосредственно 
на автомобиле (шланговая, 
пароструйная) 

G-100 «Дельта» 
(Венгрия) 
М-107 или М-125 
«Миркез» (Венгрия) 
 
«Ауто-Блитц 3500» 
или М-203 

1 
 
1 
1 

1 
 
1 
1 

1 
 
1 
1 

1 
 
1 
1 

1 
 
1 
1 

2 
 
2 
2 

Окончание табл. 1 
 

 
Оборудование 

 
Тип, марка 

Количество на одну СТОА 
с числом постов 

5 10 15 25 35 50 
Одноплунжерный 

гидравлический подъемник 
Промышленный пылесос 

 
11-104 

«Торнадо»(Венгрия) 

1 
 
1 

1 
 
1 

1 
 

1 

1 
 
1 

1 
 
1 

2 
 
1 

 
Механизированную мойку осуществляют с помощью специальных 

установок с большим числом направленных струй воды (или моющего 

раствора), содержащей механические примеси для удаления грязи, а также 

вращающихся цилиндрических щёток и других устройств. 
По принципу действия механизированные моечные установки для 

легковых автомобилей подразделяют на струйные, со щёточными 
барабанами и струйно-щёточные. В зависимости от способа относительного 

перемещения автомобиля и моечных средств различают механизированные 

моечные установки с перемещением автомобиля относительно щёток и с 

перемещением каретки со щётками вокруг не- подвижно стоящего 

автомобиля. Действующие установки имеют 1 – 7 щёток. 
Комбинированная мойка представляет собой сочетание 

механизированной и ручной мойки. 
В большинстве отечественных типовых проектов СТОА используются 

установки разной модификации: ГМ – для мойки, ГШ – для сушки. Установки 

могут работать как в автоматическом (при средней загрязнённости 

автомобиля), так и в управляемом ручным способом режимах (при 
необходимости дополнительной очистки). 

Длину рабочего хода установки регулируют, модификации установок 

подбирают в зависимости от размеров обслуживаемых автомобилей. 
Моечную и сушильную установки располагают совместно в 

зависимости от имеющейся площади и способа сушки автомобиля. Площадь, 

необходимую для размещения установок, уменьшают путём сокращения 

длины их перемещения или путём их взаимного расположения: 
последовательно или под углом одна к другой. Установки могут быть 

расположены и раздельно, независимо одна от другой. Одна- ко в каждом 



 

случае рекомендуется размещать установки так, чтобы они обслуживались 

одним и тем же рабочим. 
Наибольшее распространение получил вариант, в котором моечная и 

сушильная установки расположены последовательно на общем рельсовом 

пути и работают одновременно, т.е. образуют агрегатную установку. К 
оборудованию такого типа относится установка 

«Дельта», которая выполняет полный цикл мойки и сушки автомобиля 

одновременно, а занимаемая ею площадь примерно такая же, как площадь 

самостоятельных моечных установок. Благодаря этому обеспечивается 
экономия времени и рабочей площади. 

Установка выполняет операции мойки и сушки автомобиля за рабочий 
цикл (состоящий из хода вперёд и хода назад) в течение 10 – 

12 мин. Последовательность этого процесса следующая. При ходе 
вперёд моечная и сушильная установки электрически соединены между 

собой и перемещаются одна за другой. Вентиляторы сушильной установки 

при этом не работают. Моечная установка осуществляет предварительную 

мойку автомобиля с применением моющих средств. В конце хода вперёд 

моечная и сушильная установки останавливаются одновременно. 
После окончания хода вперёд моечная установка возвращается в 

исходное положение, выполняя окончательную мойку, ополаскивание и 

влажную натирку автомобиля. Сушильная установка на некоторый заранее 

определённый промежуток времени (примерно 30 с) останавливается в 

крайнем левом положении. Такое отставание в движении обеспечивает 

стекание воды с поверхности автомобиля после ополаскивания, а также даёт 
возможность предохранить просушенную поверхность от повторного 

забрызгивания водой от моечных щёток. По истечении установленного 
промежутка времени при пуске сушильной установки реле времени включает 

вентиляторы. В процессе возврата сушильная установка обсушивает 

автомобиль и в конце воз- врата при подходе к моечной установке 
останавливается. 

Для длительного сохранения лакокрасочного покрытия и придания 

ему хорошего внешнего вида кузов легкового автомобиля полируют. 

Полировку кузова, окрашенного синтетической эмалью, осуществляют 
восковой пастой, полировочной водой и жидким восковым полирующим 

составом. Профилактическую полировку кузова полировочной водой 

следует выполнять в среднем раз в месяц, а с применением пасты – раз в 3 – 
4 мес. 

 
Технология мойки кузова легковых автомобилей 
Окрашенные и полированные части кузова предварительно 

смачиваются распыленной струёй холодной или подогретой (до +30 – 35 °С) 
воды низкого давления, иногда с моющим раствором. После этого кузов 

протирают волосяными щётками с механическим приводом, губками или 



 

замшей с непрерывным подводом воды. 
После обработки щётками кузов ополаскивают, а затем сушат. В 

зарубежной практике для облегчения последующей сушки и придания блеска 

кузову производят гидролощение, т.е. покрытие кузова водным раствором, 
содержащим специальные вещества, например целлюлозный воск. Кузов 

грузового автомобиля и нижнюю часть шасси моют струёй воды высокого 
давления. 

 
Общее оборудование поста мойки автомобиля 
Для обеспечения удобного доступа к автомобилю при обмывании его 

нижней части на посту ручной мойки применяются боковые канавы узкого 

типа, широкие канавы с колейным мостиком, эстакады и подъёмники. (Для 

мойки грузовых автомобилей, имеющих относительно свободный доступ к 

нижним частям, часто применяют моечные площадки). Площадка и канава 

должны иметь водонепроницаемый пол с уклоном 2 – 3 % в сторону 

приёмника для сточной воды. Размеры площадки должны быть больше 

габаритных размеров обслуживаемого автомобиля на 1,2 – 1,5 м. 
При организации механизированной мойки на рабочем посту 

предусматривается межколейная канава для отвода сточной воды после 
мойки автомобиля. 

Автомобиль передвигается на посту мойки при помощи конвейера 

(реже самоходом). Между двумя расположенными рядом моечными постами 
устанавливают водонепроницаемую перегородку. 

 
Технологический расчет участка ЕО 

Для разработки технологического процесса ЕО необходимо произвести 

технологический расчет участка (определить количество постов, линий, 
количество рабочих, распределить рабочих по постам). 

Сначала определяется трудоёмкость одного обслуживания tEО, 
для чего берётся нормативная трудоёмкость ЕО  tH

EO и производится 
корректировка 

tEO = tH
EOKM 

где Км – корректирующий коэффициент механизации. Значение Км 
определяется по формуле: 

Км=1- 
𝑀

100
 

где М – доля работ ЕО, выполняемых механизированным способом 
(табл. 2). На малых СТОА все работы ЕО выполняются вручную, на средних 

– механизируются моечные операции, а на крупных – могут быть 
механизированы обтирочные и уборочные работы. 

 



 

Таблица 2 
 

Виды работ 
Доля работ ЕО, выполняемых механизированным 

способом (М), % 
Легковые автомобили Прицепы 

Уборочные 
Моечные 

Обтирочные 

30 

55 

15 

25 

60 

15 
ИТОГО 100 100 

 

Определяется суточная трудоёмкость ТЕ0с: 

ТЕОс= tЕО N ЕОс 

где NEOc – суточная программа ЕО. 
Определяется технологически необходимое количество рабочих Рт: 

РТ= 
ТЕОс

ФсС
 =

ТЕОс

ТсмС
 

где Фс – суточный фонд времени одного рабочего; Тс – 
продолжительность смены; С – число смен, Фс = Тс = 8 ч. 

Выбирается метод обслуживания – на тупиковых или проездных постах 

при NEОс < 100; при больших суточных программах принимают поточный 
метод выполнения ЕО. 

При выборе поточного метода определяем такт линии – интервал 

времени между двумя последовательно сходящими с линии автомобилями по 

формуле, мин, 

τ= 
𝐿a+𝑎

𝑉𝐾
, 

где La – длина автомобиля, м; а – интервал между автомобилями, м; 
Vк – скорость конвейера, м/мин (Vк = 2 – 4 м/мин). 
При применении механизированных моечных установок такт 

линии необходимо рассчитывать исходя из пропускной способности 
механизированной моечной установки. 

τЕО=
60

NУ

где Nу – производительность моечной установки, авт./ч. 
При ручной мойке автомобилей: 

τЕОс=
60tEO

PП
+tП-C,
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где Рп – количество рабочих, одновременно работающих на посту (для 
легковых автомобилей принимается Рп = 1 – 2 чел.); tп–с – время постановки – 
снятия автомобиля с поста (принимают tп–с = 1 – 3 мин). 

Затем определяется ритм производства – время, которое можно затратить 

на обслуживание одного автомобиля, исходя из возможности выполнения 
суточной программы обслуживания по формуле, мин, 

RЕО=
TcмС∗60

NEOc

Количество линий ЕО определяется по формуле: 

ХЕО=
τЕО

RЕО

Затем производится распределение рабочих по постам линии ЕО,  исходя из 
равенства тактов каждого из постов такту линии ЕО: 

t1

P1
= 

t2

P2
= 

t3

P3
 

где t1, t2, t3 – трудоемкость работ ЕО соответственно на первом, втором и 

третьем постах; Р1, Р2, Р3 – количество рабочих соответственно на первом, 
втором и третьем постах. 

 
Порядок выполнения работы. 

 
1.Изучить назначение ЕО, перечень и содержание работ ЕО для различных 
типов автомобилей, способы мойки автомобилей, применяемое оборудование 

для выполнения уборочно-моечных работ, методы сокращения расходов воды 

на мойку автомобилей, а также методы очистки воды для её повторного 

использования. 
2.Произвести технологический расчёт участка ЕО исходя из данных табл.  
3.Номер варианта взять в соответствии с порядковым номером по 

журналу. 



 

Таблица 3 
Номер 
вариан. 

Тип 
автомобиля 

(класс) 

Нормативная 
трудоемкость 

ЕО, t
н

ЕО 

(чел.-ч) 

Суточное 
количество 

заездов 
NЕОс 

Производительн

ость моечной 

установки NMy 
авт./ч 

Работы, 

выполняемые 
механизирова

нным 
способом 

1 Особо 
малый 

0,15 200 30 Моечные 

2 Малый 0,2 250 20 Моечные 
3 Средний 0,25 150 — — 
4 Большой 

0,3 100 10 
Моечные, 

обтирочные 
5 Особо 

малый 
0,15 130 35 Моечные 

6 Малый 0,2 270 40 Моечные 
7 Средний 0,25 70 — — 
8 Большой 0,3 230 25 Моечные 
9 Особо 

малый 
0,15 240 15 Моечные 

10 Малый 
0,2 140 6 

Моечные, 
обтирочные 

11 Средний 
0,25 

90 
8 

Моечные, 
обтирочные 

12 Большой 
0,3 120 12 

Моечные, 
обтирочные 

13 Особо 
малый 

0,15 140 — — 

14 Малый 0,2 160 25 Моечные 
15 Средний 0,25 180 30 Моечные 

 
 Разработать технологическую карту выполнения ЕО для 
заданного варианта. 

Вопросы для самостоятельной подготовки. 
1. Назначение ЕО. 
2. Применяемое оборудование для выполнения ЕО. 
3. Зависимость между давлением струи и расходом воды. 
4. Способы и оборудование для очистки воды для её повторного 

использования. 
5. Такт и ритм производства. 



 

6. Технология проведения ЕО. 
Содержание отчета. 

Отчёт о практической работы должен содержать технологический расчёт 

зоны ЕО, схему размещения постов ЕО с расстановкой исполнителей, 
технологическую карту выполнения ЕО, выводы по работе. 

 
Практическая работа № 5 

Тема: Организация и технология предпродажного  обслуживания 
автомобилей. 

 
Цель работы. Изучение организации и технологии проведения 

предпродажной подготовки, применяемого оборудования и инструмента, 

получение практических навыков по разработке технологических процессов 
выполнения предпродажной подготовки различных типов автомобилей. 

 
Теоретическая часть 

 
Предпродажное обслуживание автомобилей 
Практика продажи легковых автомобилей у нас в стране и за рубежом 

указывает на необходимость проведения предпродажного обслуживания, 

которое включает работы по подготовке автомобилей к эксплуатации. 
Необходимость проведения этого вида обслуживания обусловлена тем, 

что при доставке автомобилей к месту продажи, а также во время их хранения 

загрязняются поверхности кузова и салона, нарушаются некоторые 

регулировки, появляются различные повреждения и мелкие неполадки. Кроме 
того, перед продажей необходимо удалить с наружной поверхности кузова 

защитный слой, а также проверить наличие жидкостей и масел в системах и 

агрегатах, состояние агрегатов, систем и узлов, в том числе обеспечивающих 

безопасность движения, а также наличие технической документации, 

комплектующих изделий и принадлежностей. 
Предпродажная подготовка – комплекс работ, выполняемых с целью 

предоставления покупателю исправного, подготовленного к эксплуатации 

автомобиля, – осуществляется в соответствии с ОСТ 37. 001.082-82 «Подготовка 

предпродажная легковых автомобилей» про- дающей организацией. 
Предпродажная подготовка и обслуживание автомобилей в гарантийный 

период эксплуатации характерны только для системы автотехобслуживания и 

вызваны ответственностью заводов-изготовителей за качество продукции и 

стремлением получить объективную информацию для ее совершенствования. 
Качество автомобиля в момент продажи должно соответствовать 

требованиям технических условий завода-изготовителя и другой нормативно-
технической документации, утвержденной в установленном порядке. 



 

Проведение предпродажной подготовки является обязательным условием для 

обеспечения гарантий завода-изготовителя, о чем делают отметку в сервисной 
книжке или заменяющем ее документе. 

Перед продажей автомобиль тщательно осматривают, осуществляют 

необходимые регулировочные и контрольные работы, обращая особое внимание 

на проверку узлов и систем, обеспечивающих безопасность движения. Все 

выявленные отказы и неисправности уст раняют. 
Предпродажная подготовка легковых автомобилей включает следующие 

виды комплексных работ: обязательные; устранение неисправностей по 

потребности; дополнительные, осуществляемые по желанию покупателя и 
оплачиваемые им. 

Комплекс обязательных работ предусматривает: снятие 

консервационного покрытия и проведение моечно-уборочных операций; 
проверку соответствия номеров товаросопроводительной документации с 
номерами двигателя, шасси и кузова автомобиля; проверку наличия 
технической документации, комплектующих изделий и принадлежностей; 
проверку и регулировку узлов и систем, обеспечивающих безопасность 

движения; выявление и устранение механических повреждений, например, 

царапин или вмятин кузова. 
Рекомендуемая трудоемкость этого комплекса работ составляет около 4 

чел. -ч в зависимости от модели автомобиля. 
Комплекс работ по потребности включает удаление неисправностей, а 

иногда и отказов, которые невозможно устранить во время проведения 

регулировочных работ первого комплекса. Как показывает опыт, проведение 
этих работ требуется для 3,5 – 4,5 % продаваемых автомобилей, выполняются 
они в соответствии с договорами торгующих организаций и заводов-
изготовителей. 

В комплекс дополнительных работ входит, например, установка зеркал на 

крыльях, багажника на крыше автомобиля, противоугонных устройств. 
Для качественного проведения всех вышеуказанных работ целесообразно 

предусматривать продажу легковых автомобилей через СТОА или 

специализированные магазины с использованием для проведения 

предпродажной подготовки соответствующих постов, необходимого 
оборудования, приборов и инструментов. 

Затраты на проведение обязательных операций и устранение мелких 

неисправностей включаются в розничную цену автомобиля. В случае каких-либо 

повреждений, происшедших при перевозке автомобилей, затраты на их 

устранение списываются за счет виновной стороны. 
Таким образом, предпродажное обслуживание представляет собой 

комплекс операций, которые необходимо выполнить перед продажей 

автомобиля для того, чтобы он соответствовал техническим условиям (ТУ) 

завода-изготовителя и имел соответствующий внешний вид, и является как бы 

завершением процесса изготовления автомобиля и в то же время одним из видов 



 

обслуживания, проводимого на предприятии, осуществляющем техническое 

обслуживание и ремонт автомобилей. 
Трудовые затраты на проведение предпродажного обслуживания для 

различных моделей автомобилей неодинаковы и зависят в основном от качества 
поставляемых автомобилей и степени соответствия их требованиям рынка. 

По данным фирмы «Konela» (Финляндия), затраты труда на проведение 

предпродажного обслуживания автомобилей различных марок составляют от 1 
ч 30 мин до 7 ч. 

Предпродажное обслуживание повышает культуру обслуживания 
покупателей, укрепляет репутацию завода-изготовителя и существенно снижает 

число рекламаций в период действия гарантии. Поэтому заводы, производящие 

автомобили, уделяют этому виду обслуживания большое внимание. Так, в 
Италии на большей части станций технического обслуживания фирмы «Fiat» 

существуют участки предпродажной подготовки. Процесс подготовки 

автомобилей к продаже включает следующие операции: снятие защитного слоя 
с кузова, чистку, мойку и полировку, проверку крепления узлов и агрегатов, 

проверку наличия жидкостей и масел в системах, контроль работы систем 

охлаждения, зажигания, тормозной, устранение выявленных неисправностей. 
В случае необходимости здесь устанавливают различные принадлежности 

(ремни безопасности, дополнительные зеркала, противотуманные фары и т. п.). 
Указанные операции выполняются на тупиковых постах или на поточной 

линии, включающей пять-шесть постов, оснащенных необходимым 

оборудованием, на каждом из которых осуществляется определенный объем 

работ. 
Автомобиль поступает на линию предпродажной подготовки со склада 

станции согласно списку коммерческого отдела, в котором указывают модель 

автомобиля, номер шасси, а иногда и фамилию покупателя. В случае 

необходимости предпродажная подготовка может быть проведена в срочном 

порядке. При этом автомобиль сопровождается специальным бланком с 
указанием срока окончания работ. 

Автомобили для продажи поступают с завода-изготовителя в 
сопровождении специального документа, в котором указывается модель 

автомобиля, дата заказа и другие данные для коммерческого от- дела. Часть 

этого документа представляет квитанцию на предпродажную подготовку. После 

проведения всех необходимых работ на этой квитанции делают отметку о том, 
что автомобиль готов к продаже. 

В ходе работ по предпродажной подготовке автомобиль сопровождает 
специальный документ, эквивалентный наряд заказу, в котором указаны тип 
автомобиля, номер шасси и имеются специальные графы для регистрации 

дефектов, обнаруженных при проведении работ. Данные о дефектах вносятся 

рабочим и подтверждаются бригади ром, который подписывает документ. 
В случае необходимости, например, когда требуется тщательно проверить 

какой-то агрегат или работу автомобиля на ходу, могут быть проведены 



 

испытания автомобиля пробегом. 
Если при проведении предпродажной подготовки и последующих 

испытаний выявляются какие-либо дефекты, их устраняют на со- 
ответствующих производственных участках СТОА. После устранения 
обнаруженных дефектов на специальном бланке дается сообщение в 
коммерческий отдел о том, что автомобиль готов к продаже. 

Предпродажное обслуживание у нас в стране регламентируется 
временным положением и заводским стандартом «Подготовка пред- продажная 

автомобилей ВАЗ». В связи с этим станции технического обслуживания с 

магазинами по продаже автомобилей, строящиеся в настоящее время по новым 

типовым проектам, имеют участки пред- продажного обслуживания. Кроме 
того, предпродажное обслуживание могут осуществлять и другие станции по 

договорам с торгующими организациями. Ниже приведен перечень работ, 
выполняемых при предпродажной подготовке легковых автомобилей, 

предусмотренный временным положением. 
Комплекс обязательных работ 

1.Удалить внешнее консервационное покрытие. 
2.В салоне кузова удалить пыль, пятна клея, мастики и т. п. 
3.Провести наружную мойку автомобиля. 
4.Проверить соответствие номеров товаросопроводительных документов с 
номерами двигателя, шасси, кузова автомобиля. 
5.Проверить наличие технической документации, комплектующих изделии и 
принадлежностей, требующих монтажа, и установить их. 

6.Проверить и при необходимости отрегулировать в соответствии с 

инструкцией по уходу: закрывание дверей, капота, крышки багажника; работу 

замков и стеклоподъемников; перемещение салазок передних сидений и 
фиксацию спинок сидений при откидывании; давление воздуха в шинах; 

натяжение ремня вентилятора; работу приборов электрооборудования и 
контрольно-измерительных приборов. 
7.Проверить уровень и довести до нормы: масла в картере двигателя и 

агрегатах; охлаждающей жидкости в системе охлаждения; тормозной 

жидкости в бачках главных цилиндров тормоза и привода выключения 
сцепления. 
8.Проверить уровень и плотность электролита в аккумуляторной батарее, 
при необходимости долить дистиллированную воду. 
9.Проверить герметичность систем: тормоза и привода сцепления; 

охлаждения двигателя и отопления кузова; питания и смазки двигателя. 
10.Проверить работу автомобиля на ходу, действие тормозов, при 
необходимости произвести регулировочные работы. 
11.Проверить наличие механических повреждений кузова, полученных 
при транспортировании автомобилей. 



 

12.Проверить крепление колес. 
Комплекс работ по устранению неисправностей 

1. Неисправности или отказы, обнаруженные при контрольно 
проверочном осмотре, устранение которых не было достигнуто 

регулировкой или подтягиванием соединений, подлежат устранению. 
2. Механические повреждения кузова, полученные при 

транспортировании автомобилей, устранить рихтовкой, подкраской и поли 
ровкой. 

Комплекс дополнительных работ, оплачиваемых покупателем 
Установка дополнительных зеркал на крыльях автомобилей, 

противотуманных фар, ремней безопасности, радиоприемника, ветровых стекол 

типа «Триплекс», подголовников, антиобледенителей стекол, дополнительного 

багажника на крышу, дополнительных вентиляторов, кондиционеров, 

противоугонных устройств, чехлов, цепей противоскольжения, жалюзи на 
заднее стекло и др. 

В качестве примера приведем описание участка предпродажной 
подготовки (на 50 рабочих постов) центра технического обслуживания 
Волжского автомобильного завода. Участок имеет два поста, предназначенных 

для удаления внешнего консервационного покрытия. Струей горячей воды 

мойщик смывает загрязнение с воскового покрытия. Одновременно удаляется и 
часть воска. Затем кистью или ветошью на защищенные поверхности наносят 

смесь, состоящую из 10 % керосина и 90 % неэтилированного бензина. В 

результате этого консервационное покрытие размягчается, и его удаляют мягкой 

ветошью. 
Более прогрессивный метод – использование пароводоструйной моечной 

машины. В этом случае консервационное покрытие удаляется струей горячей 

воды и пара. После удаления консервационного покрытия поверхность 

автомобиля протирают и высушивают. 
На других восьми постах участка, из которых два оборудованы 

подъемниками, проводятся крепежные, смазочные и контрольные работы. Здесь 

же при необходимости можно отполировать поверхность кузова специальной 

пастой. 
Проверенный и чистый автомобиль устанавливается на площадке 

хранения готовых к продаже автомобилей или в демонстрационном зале 

магазина. 
Повреждения, обнаруженные при проведении предпродажного 

обслуживания, устраняют на соответствующих участках станции. Под- готовка к 

продаже комиссионных автомобилей осуществляется аналогичным образом. 
Технологический расчет участка предпродажной подготовки 
Принимается средняя трудоемкость одного обслуживания по 

предпродажной подготовке tпп. 
Определяется суточная трудоемкость участка предпродажной 



 

подготовки, чел.-ч, 
Tппс = tппNппс, 

где Nппс – суточная программа участка предпродажной подготовки. 
Определяется технологически необходимое количество рабочих участка 

Р=
ТППС

ТСМС
 

где Тсм – продолжительность рабочей смены, обычно принимают Тсм = 8 ч, 

С-количество смен работы участка, обычно принимают С = 1 – 2 смены. 
Определяется ритм производства, мин, 

RППс=
TcмС∗60

NППк
 

Выбираем метод обслуживания (на тупиковых постах или по- точный 

метод). Метод обслуживания на поточной линии выбирается при суточной 

программе более 15 обслуживаний. Далее определяется соответственно такт 
поста τп или такт линии τл, мин, 

τП=
60tпп

Pп
+tп-с,      τл=

60tпп

ХпРср
+tпр, 

где Pп – количество рабочих на постах (принимается 1 – 3 чел.); Pср – 
среднее количество рабочих на одном посту (может быть дробным числом); tп-с 
– время постановки автомобиля на пост и снятия с поста (1 – 2 мин); Хп – 
количество постов поточной линии (2 – 4 поста); tпр – время перемещения 

автомобиля с поста на пост, мин, 

𝑡пр=
𝐿a+a

𝑣𝑘
,  

где Lа – длина автомобиля; а – расстояние между автомобилями 

(принимается 1 – 2 м); v'к – скорость конвейера поточной линии (обычно 10 – 
15 м/мин). 

Определяется количество постов Хп или линий Хл: 
 

 Хп= τп

𝑅пп
 ;       Хл= τл

𝑅пп
 



 

Проводим распределение видов и общего объема работ предпродажной 
подготовки по специализированным постам в соответствии с данными табл. 1. 

Таблица 1 

Виды работ Объем работ, % 

1. Удаление консервации, мойка, уборка 48 – 52 

2. Проверка соответствия номеров сопроводительных 
документов номерам двигателя и шасси 

6 – 8 

3. Проверка и регулировка закрывания дверей, работы 
замков, давления воздуха в шинах 

13 – 15 

4. Проверка уровня и доведения до нормы: масла в картерах 
двигателя и агрегатах, а также уровня охлаждающей 
и тормозной жидкостей 

 
11 – 13 

5. Проверка работы узлов, обеспечивающих безопасность 
движения 

7 – 9 

6. Проверка состояния аккумуляторной батареи 5 – 6 
7. Проверка роботы автомобиля на ходу 4 – 5 

Итого 100 
 

Порядок выполнения работы. 
1. Изучить назначение предпродажной подготовки автомобилей, 

содержание работ, применяемое оборудование, методы удаления внешнего 
консервационного покрытия. 

2. Произвести технологический расчет участка предпродажной 
подготовки, исходя из данных табл. 2. Номер варианта взять в 

соответствии с порядковым номером по журналу. 
3. Выполнить планировку участка с подбором и расстановкой 

оборудования и исполнителей. 
4. Разработать технологическую карту выполнения 

предпродажной подготовки. 

 Таблица 2 

Номер 
варианта 

Тип автомобиля Суточная 

программа, шт. 
Трудоемкос

ть, чел.-ч 

1 ВАЗ-2111 30 4,5 

2 ВАЗ-2114 45 3,5 
3 ВАЗ-21074 10 4,0 
4 CHEVROLET 

LACETTI 
20 3,8 

5 CHEVROLET 
LANOS 

12 3,2 



 

6 ВАЗ-2121 35 4,5 
7 CHEVROLET NIVA 15 4,7 
8 FORD FOCUS 55 4,6 
9 ВАЗ-2105 25 4,2 
10 NISSAN ALMERA 30 4,8 
11 ВАЗ-2110 13 4,3 
12 UAZ PATRIOT 40 5,0 
13 CHEVROLET AVEO 14 4,1 
14 RENAULT LOGAN 80 4,4 

 
Вопросы для самостоятельной подготовки. 

1. Назначение предпродажного обслуживания. 
2. Виды выполняемых работ и методы их выполнения. 
3. Применяемое оборудование. 
4. Последовательность технологического расчета участка, такт и 

ритм производства. 
5. Технология проведения предпродажной подготовки. 

Содержание отчета. 
Отчет практической работы должен содержать основные теоретические 

понятия по существу вопроса, технологический расчет участка предпродажной 
подготовки, общую планировку участка с расстановкой технологического 

оборудования и исполнителей, технологическую карту предпродажной 
подготовки, выводы по работе. 

 
Практическая  работа № 6 

Тема: Механизация процессов ТО и ТР автомобилей. 

Цель работы. Изучение применяемого при выполнении ТО и ТР 
оборудования, овладение методикой определения уровней механизации работ 

по ТО и ТР, получение практических навыков по организации процессов ТО и 
ТР с применением средств механизации. 

Теоретическая часть. 
Одним из основных недостатков в работе производственных подразделений 

СТОА является преобладание ручного труда при ТО и ремонте автомобилей, 
наличие тяжелых трудоемких операций и неблагоприятных условий работы 

исполнителей. С одной стороны, это свидетельствует о недостаточно высокой 

эксплуатационной технологичности автомобилей, а с другой – о недостаточной 

оснащенности СТОА технологическим оборудованием. 
Одно из наиболее важных направлений работ по существенному 

повышению производительности труда, сокращению затрат на содержание и 

эксплуатацию автомобилей в условиях ресурсных ограничений, имеющихся на 
автомобильном транспорте, – совершенствование технологических процессов 



 

на основе применения более совершенной новой техники, т.е. осуществление 

мероприятий по механизации и автоматизации ТО и ремонта подвижного 
состава. 

Под механизацией понимают частичную или полную замену мускульного 
труда человека машинным с сохранением непосредственного участия человека в 

управлении процессом и контроля за его выполне нием. 
Под автоматизацией понимают частичное или полное освобождение 

человека не только oт мускульного труда, но и от участия в оперативном 

управлении технологическим процессом, которое осуществляется машиной по 

программе, разработанной человеком. В обязанности человека входят настройка 
машины, включение и контроль. 

Механизация создает необходимые технические и экономические 

предпосылки для применения высокопроизводительных методов и совершенных 

технологий при выполнении ТО и ремонта автомобилей на СТОА и 
использования различных средств обустройства работ, рабочих мест, 
обеспечивающих благоприятные санитарно-технические и безопасные условия 

труда обслуживающего персонала, а также применения современных систем 
управления производством и взаимодействия между зонами и участками СТОА. 

Тем самым механизация способствует повышению производительности труда и 

качества выполнения работ, сокращению потребности автомобильного 

транспорта в трудовых, материальных и других ресурсах. 
Производительность труда в первую очередь следует повышать на тех 

видах работ, трудоемкость которых наибольшая. Например, для ТО к такого рода 
работам относятся смазочные, очистительные, крепежные, контрольно-
диагностические, для ТР – разборочно-сборочные. 

Уборочно-моечные работы по трудоемкости занимают одно из первых 
мест. Выполнение их перед ТО и ТР способствует повышению качества 

выполнения операций. Эти работы подлежат первоочередной механизации на 
СТОА любой мощности. 

Примерно 60 % всего прироста производительности труда во всех отраслях 

народного хозяйства обеспечивается за счет внедрения новой техники, более 
современной технологии, механизации и автоматизации производственных 
процессов, около 20 % – в результате улучшения организации производства и 
около 20 % – благодаря повышению квалифи кации работающих. 

Механизация технологических процессов ТО и ТР автомобильного 
подвижного состава имеет важное технико-экономическое и социальное значение. 

Первое выражается в уменьшении численности ремонтных рабочих за счет 
снижения трудоемкости работ по ТО и ТР автомобилей, повышении качества 
выполнения ТО и ТР, улучшении условий труда ре монтных рабочих. 

Снижение трудоемкости выполнения работ по ТО и ТР достигается за счет 
сокращения времени выполнения соответствующих технологических операций 
(повышения производительности труда ремонтных рабочих) в результате 

внедрения средств механизации. Так, использование автоматической линии М-



 

118 для мойки легковых автомобилей позволяет сократить трудоемкость 
выполнения этих работ в 2,5 раза, электромеханического подъемника 468М – в 2 
раза, стенда Ш-509 для демонтажа шин легковых автомобилей – в 2 раза и т.д. 

Большое влияние оказывает механизация технологических процессов на 
качество выполнения ТО и ТР. Особенно это характерно для контрольно-
диагностических, смазочно-заправочных, уборочно-моечных, монтажно-
демонтажных работ. 

В свою очередь, улучшение качества способствует сокращению времени 
простоя автомобиля в ТО и ТР, повышению надежности работы автомобиля на 
линии, повышению конкурентоспособности СТОА. 

Улучшение условий труда ремонтных рабочих является одной из основных 
задач, решаемых при механизации технологических процессов ТО и ТР подвижною 
состава. Пока все еще велика доля технологических операций, выполняемых с 
применением неквалифицированного ручного труда, главным образом тяжелого, 
однообразного, утомительного и вредного для здоровья ремонтных рабочих. К 

таким операциям относятся прежде всего демонтаж, монтаж и внутри гаражная 

транспортировка узлов и агрегатов автомобилей, автобусов (передний и задний 

мост, двигатель, редуктор, КПП, колеса, рессоры и другие), уборка и мойка 
салонов автомобилей, мойка автомобилей всех типов, рихтовка рессор, 

вулканизация покрышек и другие. Их механизация, с одной стороны, 

способствует росту производительности труда ремонтных рабочих, с другой – 
позволяет снизить число случаев производственного травматизма и 
профессиональных заболеваний у ремонтных рабочих и связанных с ними потерь 
рабочего времени. 

Определение уровня и степени механизации производственных 
процессов 

Изучение фактических уровней механизации технологических процессов 

ТО и ТР на СТОА имеет большое значение, поскольку позволяет определить 

наиболее эффективные направления механизации, выявить зоны и участки с 
наибольшим использованием ручного (в том числе тяжелого и 
неквалифицированного) труда, разработать комплекс мероприятий по 

повышению уровней механизации. При этом важно проанализировать 

фактические уровни механизации не только для СТОА в целом, но и для 

отдельных ее подразделений, зон, участков и служб. 
По результатам анализа могут быть разработаны перспективные планы 

повышения уровней механизации на СТОА. 
Оценка механизации производственных процессов производится по 

нескольким показателям, основными из которых являются: 
- уровень механизации производственных процессов; 
- степень механизации производственных процессов. 
Базой для определения этих показателей является совместный анализ 

операций, технологических процессов и применяемого при их выполнении 
оборудования. 



 

Уровень механизации производственных процессов (Ум) определяет долю 
механизированного труда в общих трудозатратах и рассчитывается по формуле, 
%, 

Ум

Тм

То
100 

где Тм – трудоемкость механизированных операций процесса, указанная в 
технологической документации (чел.-ч); То – общая трудоемкость всех операций 
процесса (чел.-ч). 

Уровень механизации рассчитывается по каждому подразделению 
(участку) предприятия (СТОА), затем определяется уровень механизации СТОА 
в целом  ∑Ум, %, 

∑ Ум =
Ум1Р1 + Ум2Р2+∗∗∗+Ум𝑛Р𝑛

Р1 + Р2 +∗∗∗ +Р𝑛
 

Общая доля механизированного труда в общих трудозатратах 
определяется зависимостью 

Ут = Ум + Умр, 

где Ум, Умр – доля механизированного труда в данном подразделении (на 
участке) предприятия соответственно при механизирован- ном и 
механизировано ручном способах производства, %, 

  

Ум =
𝑃м1𝐾1 + 𝑃м2𝐾2 +∗∗∗ +𝑃м𝑛𝐾𝑛

𝑃
 

где Рм1, Рм2,… Рмn – число рабочих в данном подразделении (на участке) 
предприятия, выполняющих работу механизированным способом, чел.; К1, 
К2,…, Кn – коэффициенты механизации оборудования, которое используют 

соответствующие рабочие; Р = Рм + Рмр + Рр – общее количество рабочих в 

данном подразделении (участке) пред- приятия, чел. 

Ум =
𝑃мр1И1 + 𝑃мр2И2 +∗∗∗ +𝑃мр𝑛И𝑛

𝑃
 

где Рмр1, Рмр2, …Рмрn – число рабочих в данном подразделении (на участке) 

предприятия, выполняющих работу механизировано ручным способом, чел.; И1, 
И2…Иn – коэффициенты простейшей механизации оборудования, которое 
используют соответствующие рабочие. 

Коэффициент механизации может быть меньше или равен единице, он 
выражает долю затрат времени механизировано ручного труда в общих затратах 

времени рабочего, использующего механизированный инструмент. 
Например, если в течение смены механизированное оборудование 

используется 2 ч, а общая продолжительность смены составляет 8 ч, то К = 2/8 
= 0,25. 

Коэффициент простейшей механизации не может превышать 0,3, и в 



 

зависимости от продолжительности использования оборудования в течение 

рабочей смены принимается равным 0,1 смены – 0,03; 0,2 – 0,06; 0,3 – 0,09; 0,4 
– 0,12; 0,5 – 0,15; 0,6 – 0,18; 0,7 – 0,21; 

0,8 – 0,24; 0,9 – 0,27; 1,0 смена – 0,30. 
Например, если в течение смены механизировано ручное оборудование 

используется 3,2 ч, а общая продолжительность смены составляет 8 ч, то: И = 
3,2 / 8 × 0,3 = 0,12. 

Коэффициенты К и И определяются раздельно для каждой единицы 

оборудования, применяемого в каждом подразделении (участке) предприятия. 
На втором этапе по вышеприведенным формулам определяют показатели 

уровня механизации технологических процессов технического обслуживания и 

текущего ремонта подвижного состава автомобильного транспорта. 
Степень механизации производственных процессов определяет замещение 

рабочих функций человека реально применяемым оборудованием в сравнении с 
полностью автоматизированными технологическими процессами. Количество 

замещаемых оборудованием рабочих функций человека определяется 

«звенностью» оборудования z, которая характери зует его совершенство. 
Степень механизации производственных процессов (См) рассчитывается 

по формуле, %, 

См =
MZ

4n
100 =

Z1M1 + Z2M2 + Z3M3 + Z3,5M3,5  + Z4M4

4n
  

где z1, z2, z3, z3,5, z4 – звенность применяемого оборудования, 

соответственно равная 1; 2; 3; 3,5; 4; M1, M2, M3, M3,5, M4 – количество 

механизированных операций, выполняемых с применением оборудования со 

звенностью, соответственно равной 1; 2; 3; 3,5; 4; n – общее количество 
операций. 

Сопоставляя фактическое значение См с максимально возможным, можно 

оценить технический уровень любой машины с точки зрения замещения 
функций человека в процессе труда. 

К ручным операциям относятся операции, выполняемые с использованием 

инструмента и оборудования со звенностью z = 0, к механизированным – со 
звенностью z = 1 – 3, к автоматизированным – со звенностью z = 3,5 – 5. 

Для технологического оборудования, используемого при ТО и ремонте 
автомобилей, максимальная звенность z = 4. 

 
Порядок выполнения работы. 

Для заданного преподавателем участка с использованием данных ранее 
выполненных лабораторных работ определить уровень и степень механизации 
производственных процессов, представив результаты в форме таблицы. 
№ 
п/

п 

Опера

ция 
Применяе

мое 
оборудова
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Количест

во 
оборудова
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Вопросы для самостоятельной подготовки. 
1. Понятие механизации и автоматизации. 
2. Значение механизации в повышении производительности тру- да 

рабочих. 
3. Показатели механизации и автоматизации. 
4. Показатели звенности оборудования, их сущность. 
5. Порядок и особенности работы с оборудованием по ТО и ТР 

автомобилей (конкретные примеры). 
Содержание отчета. 

Отчет о выполненной работе должен содержать необходимые 
теоретические данные по существу вопроса, расчет показателей механизации и 

автоматизации участка, план повышения показателей механизации 
предприятия, выводы по работе. 

 
Практическая работа № 7 

Тема: Оперативное планирование технического обслуживания и 
текущего ремонта на СТОА.  

(деловая игра) 
Цель работы. Ознакомиться с методами оперативного планирования 

технического обслуживания и текущего ремонта на СТОА. 
Теоретическая часть. 

Одной из главных задач автомобильного сервиса является разработка и 
реализация прогрессивных и ресурсосберегающих процессов технического 

обслуживания и текущего ремонта подвижного состава автомобильного 

транспорта. Это достигается изучением типовых технологических процессов ТО 

и ремонта автомобилей, освоением методологических принципов по разработке 

и применению типовых технологических процессов с учетом реальных условий 

деятельности предприятия, изучением организационных форм их реализации на 

СТОА. Однако, владея этими знаниями, часто молодому специалисту не удается 

связать в единое целое теорию и практику, что выражается в неумении 

применять на практике в конкретных условиях полученные в вузе знания. В 

результате на неоправданно длительный срок растягивается адаптация молодого 

специалиста к реальным условиям производства. 
Наиболее эффективным методом обучения, воспроизводящим реальную 

производственную обстановку, может быть деловая игра, в ходе которой 
студент на основе полученных ранее знаний, нормативно-справочных 
материалов, соответствующей документации, технологических процессов и 

другого должен принять оптимальное решение. Деловая игра заменяет 



 

статическое понятие «изучение...» динамическим понятием «принятие участия 
в....», что значительно повышает усваивание изучаемого материала, прививает 
в процессе обучения практические навыки управления производством, 
обеспечивает формирование у будущих специалистов необходимых деловых 
качеств. Поэтому данная самостоятельная работа дана в форме деловой 

игры. 
В процессе участия в деловой игре студенты обучаются практическому 

управлению, планированию и оптимизации процессов обслуживания и ремонта 
автомобилей в условиях СТОА. 

Как показывают наблюдения, до 20 – 40 % рабочего времени ремонтных 

рабочих СТОА относятся к непроизводительным потерям (ожидание постановки 
автомобиля на пост, ожидание запасных частей и пор чие потери). 

Одним из путей снижения затрат на поддержание автомобиля в технически 
исправном состоянии, повышения производительности тру да производственного 
персонала, более эффективного использования запасных частей и 
производственных помещений является введение системы оперативного 
управления производством на СТОА. 

Организация управления производством на СТОА должна обеспечить 
удовлетворение спроса на услуги, высокое качество и минимальное время ТО и 

ТР автомобилей при эффективном использовании ресурсов. 
Непосредственное (оперативное) управление производством на СТОА 

осуществляет руководитель подразделения по работе с клиентами – начальник 

производства, начальник или старший мастер участка. На СТОА мощностью до шести 

постов оперативное управление производством осуществляет директор (старший 
мастер). 

Руководителю подразделения по работе с клиентами подчинены все 

структурные подразделения, занятые в управлении производством: группа по 

работе с клиентами, производственно-диспетчерский отдел, руководители 
производственных участков, мастера бригадиры. 

Основные функции службы управления производством – оперативное 
планирование, регулирование, учет и контроль выполнения пла на ТО и ремонта. 

При этом решаются следующие задачи: 
- оперативный контроль за выполнением плана ТО, ТР и 

диагностирования; 
- распределение имеющихся в наличии запасных частей и материалов 

и накопление их запасов; 
- распределение автомобилей, подлежащих ТО и ремонту, по постам в 

зависимости от их специализации и оснащенности оборудованием; 
- выдача заданий бригадирам и руководителям производственных 

участков. 
При оформлении заказа на обслуживание по ремонту автомобиля и его 

реализации заполняются первичные документы. Движение первичных 



 

документов по участкам, отделам, подразделениям СТОА представлено в форме 
документооборота. К первичным документам относятся: заявка на проведение ТО 
и ремонта, план (на специальные виды работ), заказ-наряд, приемосдаточный акт, 
журнал учета заказов. 

Заказы на выполнение предприятиями работ по ТО и ремонту автомобилей 

подаются в форме заявки. Заказчик заполняет графы по видам заказываемых 
работ, личные данные и при наличии указывает категорию льготности: Герой 
Советского Союза, инвалид Великой Отечественной войны и т. п. Заявку 
оформляют в одном экземпляре. Заявку оп латы работ передают в бухгалтерию. 

Заказы на выполнение отдельных видов работ ТО и ремонта оформляют 
по «Талонам» на специальные виды работ, например: балансировка колес, мойка 
автомобиля, проверка углов установки колес и т. п. Реализацию талонов 
осуществляет кассир. Талон оформляется в одном экземпляре. Левая часть 
талона по окончании работ передается владельцу, а правая – в бухгалтерию. 

Основным документом на принятый от заказчика автомобиль является 
приемосдаточный акт. Одновременно акт служит квитанцией на принятый от 
заказчика автомобиль, запасные части и материалы. Приемо-сдаточный акт 
оформляется в двух экземплярах мастером по приемке. Копия передается 
заказчику после принятия автомобиля на предпри ятие автотехобслуживания. 

Прием заказа к исполнению оформляется заказ нарядом и при 
необходимости продолжением заказ наряда. Форму заказ-наряда заполняют при 
приеме автомобиля на обслуживание или ремонт. Данный документ служит для 
определения объема работ и их стоимости, получения со склада материальных 
ценностей. 

В заказ-наряде указывают соответствующие прейскуранту и 

согласованные с заказчиком виды работ, объемы и стоимость, сроки выполнения 
заказа, материальные ценности, необходимые для выполнения этих работ. 

Форма заказ-наряда (продолжение заказ-наряда) заполняется в четырех 
экземплярах, из которых первый направляется в производство вместе с 
автомобилем и после проставления фамилий исполнителей работ и кодов видов 
выполненных работ является документом для начисления заработной платы, 
одновременно этот экземпляр заказ-наряда служит пропуском для въезда; второй 
передается на склад для выдачи материальных ценностей в производство, а затем 
в бухгалтерию с отчетом о списании материальных ценностей с подотчета 

материально ответственного лица; третий передается в бухгалтерию для контроля 
за поступлением в кассу оплаты заказа, списанием товарно-материальных 
ценностей с подотчетного лица, включением выполненных работ в объем 
реализации бытовых услуг; четвертый выдается заказчику. 

Заказ-наряд заполняют на лицевой и оборотной сторонах. При этом в 
первом экземпляре на оборотной стороне заполняют реквизиты: 

«Заказ принял», «Объем и качество выполненных работ проверил», 
«Претензий к выполненным работам и стоимости заказа не имею». 

Продолжение заказ-наряда применяется в следующих случаях: 



 

– если при открытии заказ-наряда одного бланка недостаточно для 
перечисления работ и материальных ценностей, необходимых для их 
выполнения; 

– если в процессе ремонта появляется необходимость проведения 
дополнительных работ по устранению неисправностей, не выявленных при 
приеме автомобиля. 

При этом продолжение заказ-наряда выписывается без согласования с 

заказчиком, если стоимость дополнительных работ и материальных ценностей, 

израсходованных в процессе устранения неисправностей, не превышает 
установленного процента от первоначальной стоимости заказа. 

Оплата выполненных работ, запчастей и материалов производится 
владельцем через кассу предприятия автотехобслуживания и фиксируется на 
документах оттиском кассового аппарата или штампом «Оплачено», 
проставляемым кассиром. 

Журнал учета заказов применяется для учета автомобилей, принятых на 

обслуживание или в ремонт, и ведется в столе заказов на основании 
оформленных заказ-нарядов и продолжений заказ-нарядов. 

Все заявки на обслуживание и ремонт автомобилей в форме заказ-наряда 
или талона на ТО и ТР с участка приемки извне конкретизируются и уточняются, 
далее передаются в диспетчерскую службу управления производством, где 
осуществляют контроль полноты и правильности их заполнения, обработку и 
шифровку документов, планирование и учет технических воздействий по 
объемам работ ТО и ТР. 

Конечная цель управления – распределить имеющиеся в распоряжении 

СТОА ресурсы таким образом, чтобы количество отремонтированных 
автомобилей за определенный промежуток времени был максимальным. Решение 
этой задачи в значительной степени зависит от качества составления 
оперативного плана ТО и TР автомобилей и четкой его реализации. 

Сменное суточное планирование работы системы обслуживания ремонта 
является одной из важнейших задач, выполняемых технической службой СТОА. 

Сменный план содержит информацию, необходимую для принятия решений по 
обеспечению своевременной подготовки и качественного выполнения ТО и ТР, а 
также рационального использования ресурсов. Оперативный план в зависимости 
от режима работы СТОА составляется на одну, две или три смены и является 
обязательным элементом общего процесса управления производством ТО и ТР. 

Порядок выполнения работы. 
Получив от преподавателя вариант задания на выполнение деловой игры 

и изучив основные положения игры, по характеристике автомобиля, внешним 
проявлениям и по состоянию ремонтной базы СТОА студенты расчерчивают 

лист миллиметровой или в клеточку бумаги в соответствии с формой бланка 

«Заказ-наряд». Изучив методику шифровки исходных данных, шифруют и 

записывают в «Заказ- наряд» следующие данные: вид технического воздействия, 

модель автомобиля, тип кузова, пробег, внешние проявления неисправностей, 



 

затем осуществляют информационную подготовку производства для 
оперативно-производственного планирования, в результате чего формируют 
диспетчерские и технологические характеристики заявок и заносят их в «Заказ-
наряд». 

На основании полученных диспетчерских и технологических 
характеристик студенты одной группы формируют накопительную таблицу (см. 
рисунок), записывая каждый друг другу полученные характеристики в колонку 
"Номер заявки" в соответствии с номером своего варианта. Следовательно, если 

в группе 15 студентов, то заявок и соответственно колонок "Номер заявки" в 
накопительной таблице будет 15. 

Имея диспетчерские и технологические характеристики заявок по 
обслуживанию автомобилей СТОА на смену и данные по состоянию ремонтной 
базы СТОА и занятости постов обслуживания после предыдущей смены, каждый 

студент индивидуально приступает к составлению оперативно-
производственного плана ТО и ремонтов. 

 
Шифр модели 
Автомобиля 

 

132 608 130 930 555 932 608 955 930 932 130 

Номер заявки 
 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 

Н
о
м

ер
 к

ан
ал

а I Время обслуживания автомобиля на посту, мин 
40 40 60 – 120 – 60 60 – – – 

II – – – 300 105 – 105 – 105 120 60 
III 35 – 25 25 – 105 – – 112 – – 
IV – 70 280 – – 200 – 70 – 70 105 
V 426 30 – – – 78 – 80 – 80 105 

Пример оформления накопительной таблицы диспетчерских и технологических 
характеристик. 

Формирование планов осуществляется на бланке планирования со шкалой 

времени в соответствии с рекомендованной методикой с помощью 

отчеркивания по шкале планового отрезка времени, в течение которого пост 
будет занят выполнением той или иной заявки. 

В процессе оперативно-производственного планирования выбирается 

такая очередность выполнения обслуживания автомобилей на различных 

постах, которая обеспечивала бы в заданных условиях вы- пуск максимального 
количества автомобилей из ремонта. 

После того как будет использовано рабочее время на всех постах и 

выполнены все или большинство заявок, задача считается решенной, и 

результаты планирования переносят из бланков планирования работы на смену 

и накопительной таблицы в бланк оперативно- производственного плана ЦУП, 

при этом графы тех каналов, по которым имеются заявки у данного автомобиля, 

делятся пополам горизонтальной чертой. Над чертой записывают время 

постановки автомобиля на пост данного канала, а под чертой – время окончания 

ремонта. Если по данному автомобилю часть работ (или все) не сумели 



 

включить в план, то остается одна черта без записей, свидетельствующая о том, 

что по этому автомобилю имеются ремонтные работы, не вошедшие в план. Если 
по данному автомобилю начали выполнять работу, но к концу смены она не 

окончена, то в графе над чертой будет стоять время начала ремонта, а под чертой 
записи не будет, что свидетельствует о наличии незавершенных работ. После 

перенесения всех данных в графы оперативно-производственного плана ЦУП 
подводится итог по каждому автомобилю, и в графе "Время ремонта" 

проставляется суммарное время от начала первой и до окончания последней 

работы. В примечании отмечают незавершенные работы, не вошедшие в план 

(указывается канал и необходимое для ремонта время). 
Данные оперативно-производственного плана переносят в заказ- наряд в 

графы "Планируемое время обслуживания", и сам план доводится до сведения 

руководителей производственных подразделений, задействованных в его 

выполнении. 
После окончания составления плана студент составляет отчет о 

самостоятельной работе и защищает свою работу, в ходе которой дол- жен 
показать знание основных принципов оперативного планирования, основных 
положений по информационному и методическому обеспечению планирования, 
уметь оценить эффективность составленного плана, учитывая количество 
автомобилей, вышедших из ремонта, оставшихся в незавершенном 

производстве, а также время простоя постов обслуживания. 
 

Методические материалы по организации оперативного  планирования 
ТО и ремонту автомобилей на СТОА. 

Методика шифровки информации. 
Работа персонала СТОА характеризуется высокой напряженностью и 

необходимостью оперативного принятия и реализации большого количества 

решений. При этом в процессе планирования и управления используется и 

обрабатывается большой объем информации. Для облегчения принятия 

решений и сокращения времени на запись информации используется система 

шифровки информации, которая в будущем значительно облегчит процесс 

автоматизации обработки и хранения информации. 
1. Шифровка модели подвижного состава (ШМПС) предназначена для 

кодирования. Применяется трехзначная шифровка. Модели подвижного состава 

шифруются механиком стола заказов в момент заполнения заказ-наряда (табл. 
1). 

Таблица 1 

Модель подвижного состава Шифр модели 

ВАЗ-1111 011 

ВАЗ-2101 101 

ВАЗ-2105 105 



 

ВАЗ-2106 106 

ВАЗ-2107 107 

ВАЗ-2108 108 

ВАЗ-2109 109 

ВАЗ-2110 110 

ВАЗ-2111 111 

ВАЗ-2114 114 

ВАЗ-2115 115 

ВАЗ-2121 121 
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1. Шифровка вида технических воздействий, проводимых на ав томобиле, 

показана в табл. 2. 

Таблица 2 

Виды технического воздействия Шифр видов 
технического воздействия 

Текущий ремонт 1 
Техническое обслуживание 2 

Предпродажная подготовка 3 

Диагностирование 4 

Рекламационный ремонт 5 

Сезонное обслуживание 6 

 
3. Шифровка участков по ТО и ТР приведена в табл. 3. 

Таблица 3 

Виды технического воздействия Шифр участков 

Участок приемки и выдачи 1 
Участок мойки 2 

Участок диагностирования 3 

Участок ТО 4 

Участок ТР 5 

4. Шифр ремонтно-регулировочных операций четырехзначный, первые две 
цифры характеризуют шифр группы агрегатов, по которым производится 

ремонтно-регулировочная операция, а две последние цифры характеризуют 
собственно ремонтно-регулировочную операцию. Шифровка агрегатов или 
групп агрегатов представлена в табл. 4. 



 

Таблица 4 
№ 
п/п 

Наименование агрегатов или группы агрегатов 
Шифр агрегатов 

или групп агрегатов 
1 Двигатель 01 
2 Система питания 03 
3 Система охлаждения 06 
4 Сцепление 07 
5 Коробка перемены передач 08 
6 Карданный вал 09 
7 Задний мост 10 
8 Подвеска 12 
9 Передняя ось 13 

10 Рулевое управление 15 
11 Тормозная система 16 
12 Электрооборудование 19 
13 Приборы 22 

 
Методика информационной подготовки производства 

Для принятия решений по вопросам оперативно-производственного 
планирования, а также для реализации этих планов инженеру-распорядителю требуется 
следующая информация: 

- на каких постах обслуживания и ремонта должны выполняться 
работы; 

- каковы технологическая последовательность и плановое время 
выполнения этих работ на каждом из постов. 

Ответ на эти вопросы может быть получен исходя из конкретных условий 

работы СТОА. При подготовке к планированию руководствуются следующими 
положениями: 

- за период планирования принимается время с 8 до 17 ч 12 мин с 
перерывом на обед с 12 до 13 ч; 

- планирование ведется по количеству автомобилей; 
- ремонтная база СТОА, для которой ведется планирование, состоит из 

пяти каналов обслуживания, равнозначных с точки зрения технологической 
очередности выполнения работ. 

Количество постов на каждом из каналов, время занятости одного из 

постов канала с предыдущей смены, количество рабочих на посту и коэффициент 
организационных потерь задаются в соответствии с вариантом задания. 

В процессе информационной подготовки производства должны быть 

получены диспетчерская и технологическая характеристики каждой заявки. Под 

диспетчерской характеристикой заявки понимается содержащееся в ней 

сочетание работ с указанием планового времени их выполнения. Под 

технологической характеристикой понимают совокупность технологических 



 

очередностей выполнения отдельных видов работ, содержащихся в 

диспетчерской характеристике этой заявки (например, если по данной заявке 

требуется выполнение сварочных и малярных работ – технологическая 

характеристика предусматривает проведение сначала сварочных, а затем 
малярных работ). 

Как правило, в системе обслуживания находятся три группы автомобилей: 
1) уже находящиеся в системе к началу оперативно-производственного 

планирования; 
2) поступившие в систему для проведения ТО в соответствии с 

календарным планом, а также поступившие с заявками, переданными в ЦУП до 
начала периода планирований; 

3) приходящие в систему вне плана в результате отказов на линии. 
Такие автомобили в большинстве случаев относятся к первой группе на следующий 
плановый период. 

Информационная подготовка по первой группе автомобилей сводится к 

корректировке ранее составленных характеристик с учетом уже выполненных 

(в предыдущий плановый период) работ. Составление диспетчерских и 

технологических характеристик по автомобилям второй группы (в нашей задаче 
большинство автомобилей относится к этой группе) производится до начала 

оперативно-производственного планирования, а по автомобилям третьей группы 
– немедленно при поступлении их в систему обслуживания. 

Формирование диспетчерских характеристик осуществляется в 
соответствии с алгоритмом. Техник-оператор СТОА, получив от водителя 
заполненный заказ-наряд с отмеченными в нем внешними проявлениями 
неисправностей, проверяет правильное занесение и шифровку исходных 
данных. Затем, используя "Классификатор ремонтно-регулировочных 

операций", а также дополнительную информацию, содержащуюся в 

диагностической карте, определяет фактические неисправности, указанные в 

данной заявке, и ремонтно-регулировочные операции, необходимые для их 
устранения. 

Если внешнее проявление неисправности, описанное в заказ- наряде, 

неоднозначно, т.е. ему соответствуют несколько возможных неисправностей, то 

решается вопрос о направлении этого автомобиля на диагностику или в зону ТР 

к эксперту, в качестве которого могут привлекать наиболее опытных и 
квалифицированных рабочих и специалистов СТОА. После чего определяются 
фактические неисправности. 

Далее устанавливается соответствие операций специальным каналам 

обслуживания (постам), на которых возможно их выполнение, доставляются в 

"Листке учета" шифры этих каналов, решается вопрос очередности прохождения 
специализированных постов. 

Последнее, что необходимо сделать при обработке заявки, это определить 

плановое время для выполнения работ на каждом из специализированных 

постов (время простоя автомобиля на посту). Это время определяется 



 

нормативной трудоемкостью ремонтных работ и количеством рабочих на посту, 

одновременно выполняющих работы. Но как показал опыт, фактическое время 
выполнения работ на специализированных постах значительно больше 
расчетного, что объясняется большими непроизводительными затратами 
времени рабочих из-за нерациональной организации производительных 
процессов. Поэтому для обеспечения реальных возможностей выполнения 
оперативно- производственных планов необходимо при составлении 
диспетчерских характеристик определить плановое время выполнения работ по 

каждой конкретной заявке с учетом организационных потерь. Эти потери 
зависят от своевременности распределения заданий между исполнителями, 
обеспеченности инструментом, своевременности постановки автомобилей на 

посты обслуживания, доставки запасных частей и т.п. и могут значительно 

отличаться для разных СТОА и различных специализированных постов 
(каналов обслуживания) в одной СТОА. 

Количественно организационные потери учитываются с помощью 
коэффициента организационных потерь Корг, представляющего отношение 
нормативного времени Тнорм выполнения заявки на данном посту к фактическому 
времени Тфакт выполнения этой заявки 

Корг =
Тнорм

Тфакт
 

Для определения планового времени выполнения работ на 

специализированных постах техник-оператор проводит следующие 

вычисления: 

Тпл =
𝑡н

КоргРп
 

где tн – нормативная трудоемкость операций, чел./мин; Рп – количество 
рабочих на посту, одновременно производящих работу. 

Нормативная трудоемкость определяется техником-оператором по 
"Классификатору ремонтно-регулировочных операций", значение Корг 
определяется и корректируется для данной СТОА периодически (1 раз в 

полгода), а значение Рп выбирается из технологической целее сообразности и 

наличия в данной смене ресурсов. 



 

Определив плановое время всех ремонтных операций по заявке, техник-
оператор заносит полученные данные в "Листок учета", после чего передает его 

инженеру-распорядителю для составления графика, устанавливающего 

очередность выполнения ремонтных работ по каждому из постов обслуживания. 
Методика составления оперативно-производственного планирования. 
Задача оперативно-производственного планирования процессов ТО и 

ремонта заключается в составлении графика поступления автомобилей на 

специализированные посты каналов обслуживания из об- щей очереди. 
Оперативно-производственное планирование базируется на следующих 

основных предпосылках, отражающих особенности функционирования 
технической службы авто обслуживающего предприятия: 

– любой автомобиль, поступивший в систему обслуживания, 
рассматривается как сложная заявка в общей очереди, так как для ее выполнения 
зачастую необходимо произвести работы на нескольких специализированных 
постах (каналах обслуживания); 

– интегральным признаком технической службы являются ее 
диспетчерская и технологическая характеристики. 

В качестве критерия эффективности оперативно-производственного 
планирования принимается количество автомобилей, отремонтированных за 
плановый период. 

Следовательно, задача составления оперативно-производственного плана 

состоит в том, чтобы найти оптимальное расписание выполнения заявок по 
обслуживанию автомобилей на специализированных постах и оптимальную 

очередность выполнения работ для обеспечения выпуска из ремонта 
максимального количества автомобилей. 

Исходной информацией при решении этой задачи является информация о 

наличии свободных и занятых постов в каждом канале обслуживания к началу 

планируемого периода и перечень подлежащих ремонту автомобилей с 
указанием их диспетчерских и технологических характеристик. 

Эти данные каждый студент заносит в бланк планирования работ на смену 

со шкалой времени, отчеркивая по шкале плановый от- резок времени, в течение 
которого пост будет занят выполнением данной заявки. Дня удобства 

планирования внутри этого отрезка следует указать номер заявки и записать 

время начала и конца обслуживания, а в накопительной таблице пометить эту 

заявку как уже учтенную (данные целесообразнее заносить карандашом, чтобы 

впоследствии была возможность изменения первоначального планирования). 
Дальнейшая процедура планирования заключается в перестановке автомобилей 

с канала на канал обслуживания и во времени начала и конца обслуживания, 

следует добиваться при этом минимальных простоев автомобилей в 

обслуживании, с одной стороны, и минимальных простоев постов обслуживания 

– с другой. 
В качестве метода решения этой задачи, являющейся задачей теории 

расписаний, применяют различные эвристические приемы. Суть их сводится к 



 

тому, что принимаются какие-то критерии очередности обслуживания заявок, 
которые позволяют сформировать расписание. 

Вопросы для самостоятельной подготовки. 
1. В чем состоит задача составления оперативно-производственного 

плана процессов ТО и ремонта автомобилей? 
2. Какой параметр принимают в качестве критерия 

эффективности оперативно-производственного планирования? 
3. Для каких целей на СТОА используется система шифровки 

информации? 
4. В каком количестве оформляют заказ-наряд и куда направляют? 

Содержание отчета. 
Отчет должен содержать необходимые теоретические материалы по 

управлению производством СТОА. Понятие «информационная подготовка 

производства». Понятие диспетчерских и технологических характеристик заявок 

на ремонт. Методику составления оперативно- производственного плана ТО и 
ремонта. Критерии оптимизации планирования. К отчету должны быть 

приложены заполненные бланки первичных документов по ТО и ремонту 
автомобилей, накопительной таблицы диспетчерских и технологических 

характеристик, планирования работ на смену, оперативно-производственный 

план с кратким описанием и пояснениями, анализ полученных данных и выводы 
о результатах завершения деловой игры. 

 
Практическая работа 8 

Тема: Техническое обслуживание и ремонт механизмов кузова. 
Цель работы: ознакомление с методикой технического обслуживания и 

ремонта механизмов кузова легкового автомобиля с практической ее 

реализацией. 
Теоретическая часть. 

Для повышения эксплуатационной надежности кузова проводятся 

мероприятия, которые выполняются с определенной периодичностью и 

составляют основу технического обслуживания. Объем работ по техническому 

обслуживанию кузова автомобиля заключается в проведении нижеописанных 

операций, а именно: 
 смазке и регулировке следующих узлов и деталей: 
 петель дверей; 
 тяги привода замка капота; 
 трущихся поверхностей ограничителя открывания двери; 
 шарнира и пружины крышки люка горловины топливного бака; 
 упора капота; 
 торсионов крышки багажника; 
 салазок перемещений сидений; 



 

 замочных скважин дверей; 
 пружин и сухарей фиксаторов замков дверей; 
 прочистке дренажных отверстий порогов, дверей и полостей передних 

крыльев; 
 проверке функционирования замков дверей и их регулировки. 
Если двери машины закрываются слишком туго или неплотно, то 

необходима их регулировка. Перед началом регулировки обязательно нужно 

очертить первоначальный контур положения корпуса фиксатора на стойке 

кузова, это поможет процессу ее выполнения. Подробно процесс регулировки 

замков дверей багажника имеется в руководствах по ремонту конкретной 

модели автомобиля. 
Материалы, инструменты, приспособления. 

1. Эксплуатационные смазочные материалы (Литол-24, Фиол-2, ВТВ-
1,ЦИАТИМ-201, смазка №158, Пресс-солидол, графитная и др.); ветошь, 

бензин, халаты, изолента, карандаш. 
Набор гаечных ключей, отвертки, плоскогубцы, пинцет, молоток, кусачки, 

киянка, линейка. 
Шаблоны, зажимы, фиксаторы, запасные части. 
Инструкция по техническому обслуживанию и ремонту изучаемого автомобиля. 
Легковой автомобиль или снятый с него элемент кузова. 

Рекомендации по регулировочным работам. 
Регулировка положения дверей в кузовах и кабинах. 

Регулировка положения дверей в кузовах и кабинах в проеме боковины 

осуществляется путем их перемещения. 
Наружные зазоры между дверями и кузовом или кабиной по периметру 

должны быть одинаковыми. Если дверь провисает в пределах регулировки ее 

фиксатором, то, ослабив затяжку болтов, фиксатор опускают на необходимую 

величину и вновь закрепляют. При установке фиксатора его опорная 

поверхность должна быть перпендикулярна к оси петель. 
При значительном провисании двери освобождают болты ее крепления к 

петлям, ставят дверь в правильное положение по наружным зазорам с кузовом 

или кабиной и подтягивают болты. Правильность установки двери проверяют 

их открыванием и закрыванием, по сопряжению фиксатора на стойке с замком 

двери, по сохранению одинакового зазора между проемом кузова или кабины и 

дверью. Затем окончательно затягивают болты крепления двери. 
При износе осей петель, определяемом увеличением свободного 

радиального хода при покачивании дверей в вертикальной плоскости, их 

заменяют новыми. Оси меняют, не снимая петель с дверей. Если выбить ось не 

удается, то петлю нагревают. При значительном износе отверстий под ось 

изготовляют новые оси, обеспечивающие требуемый зазор в сопряжении. 
Регулировка замков и дверных механизмов. 

 Регулировке замков и дверных механизмов предшествует очерчивание 

контура фиксатора на стойке кузова. Если дверь закрывается туго, то после 



 

ослабления болтов крепления фиксатора его смещают наружу и затягивают 

болты. При слабом закрывании двери фиксатор смещают внутрь. Если дверь при 

закрывании опускается, фиксатор поднимают, если приподнимается - фиксатор 

опускают. 
При плохом отпирании двери внутренней ручкой регулируют ее 

положение. Для этого ослабляют винты крепления кронштейна ручки и ручку 

вместе с кронштейном передвигают в нужное положение. Затем винты 

затягивают и фиксируют против самопроизвольного отворачивания. 
Если замок капота не открывается рукояткой из салона автомобиля или 

капот не запирается замком, то регулируют длину троса с помощью петлевого 

крепления на крючке замка. Схожая проблема может наблюдаться и с замком 

багажника. Если замок крышки багажника отпирается или запирается с усилием, 

регулируют положение замка. Для этого очерчивают контуры замка и 

фиксатора, ослабляют крепления замка и фиксатора и перемещают их в новое 

положение. Слегка затягивают болты, проверяют работу и окончательно крепят 

замок и фиксатор. 
Усилие, необходимое для открывания крышки, регулируют 

перестановкой концов торсионов на один их фиксирующих зубцов петли. 
При неравномерном перемещении дверей автобуса или их неполном 

закрытии (открытии) вначале проверяют установку дверного цилиндра и 

затяжку гайки откидного болта дверного механизма. При нарушении 

скоростного режима работы дверей изменяют положение винтов клапана 

регулирования скорости. Полное открытие и закрытие дверей автобуса должно 

происходить за 1...4 сек. Если, действуя регулировочными винтами клапана, не 

удается устранить неисправность, то отсоединяют механизм от рычагов, 

связанных с осями двери, и проверяют от руки свободу перемещения створок 

дверей по всей длине хода. Если створки дверей перемещаются свободно, то 

снимают дверной цилиндр для ремонта. 
Регулировка стеклоподъемника. 

Для проведения данной процедуры снимают обивку двери и опускают 

стекло вниз. Ослабляют при этом винты прижимной пластины. Затем опускают 

стекло до упора, повертывают ручку стеклоподъемника в направлении 

опускания стекла до предела, а затем на пол-оборота в обратном направлении. 

При таком положении стекла и троса закрепляют трос в обойме. Этим 

обеспечивается точное перемещение стекла. 
Плавность работы механизма регулируется натяжением троса привода с 

помощью передвижения натяжного ролика. 
Регулировка механизмов наклона спинки и салазки передних сидений. 
Работу механизма наклона спинки проверяют вращением рукоятки до 

конца в обе стороны. При этом не должно быть нарушений в плавности хода и 

тем более заеданий в самом механизме. Одновременно проверяется ход сиденья 

по салазкам вперед и назад. Наличие скрипов, заедания, перекоса может 

свидетельствовать об отсутствии смазки, поломке механизма, ослаблении 



 

крепежа и других дефектах. Устранение причин ненормальной работы 

механизмов производится, как правило, на снятых с автомобиля сиденьях. 
Работы по смазке. 

Петли дверей, тягу привода замка капота рекомендуется смазывать 

всесезонным моторным маслом. 
Поверхности трения ограничителей открывания дверей, шарнира и 

пружины крышки люка топливного бака, упора капота и торсионов крышки 

багажника смазываются техническим вазелином ВТВ-1; салазки перемещения 

сидений - консистентной смазкой ФИОЛ-1. 
Замочные скважины дверей и крышки багажника в теплое время года 

нужно смазывать графитовым порошком, а в холодное время, особенно после 

мойки автомобиля, - техническим вазелином ВТВ-1 в аэрозольной упаковке, 

предварительно просушив скважины сжатым воздухом. 
 

Примеры выполнения работы 
А. Регулировка замка передней двери. 

Поводом для выполнения регулировочных работ с замком двери могут 

быть разные причины. К числу наиболее часто встречающихся из них относятся: 

затрудненное закрывание или открывание двери, неплотное прилегание двери, 

самопроизвольное открывание двери во время езды, дверь не замыкается или не 

открывается ключом, не срабатывает блокировка замка и т.п. Все они вызваны 

неправильной работой механизма замка двери. Однако прежде чем приступить 

к ремонту замка нужно в первую очередь убедиться в правильности положения 

самой двери в проеме и на правильную регулировку положения его фиксатора. 

Правильно установленная дверь закрывается от несильного толчка рукой. Если 

же главная причина кроется в самом замке, то для его нормальной работы 

необходимо сначала попытаться отрегулировать положение корпуса фиксатора 

замка (рис.1), предварительно ослабив болты крепления.  

 
 
 

Рис. 1. Замок передней левой двери. 



 

1-внутрення ручка двери; 2-облицовка внутренней ручки; 3-ось; 4-кронштейн 

внутренней ручки; 5-тяга внутренней ручки; 6-кнопка блокировки замка; 7-тяга кнопки 

блокировки; 8-рычаг внутреннего привода замка; 9-корпус замка; 10-пружина сухаря; 11-
сухарь фиксатора замка; 12-ротор; 13-опора центрального валика; 14-корпус фиксатора; 

15-рычаг наружного привода; 16- пружина рычага наружного привода; 17-храповик; 18-
пружина храповика; 19-валик выключения замка; 20-тяга выключения замка; 21-рычаг 

блокировки замка.  
Перед регулировкой замка, как было выше отмечено, рекомендуется 

карандашом очертить контуры фиксатора на стойке кузова. 
Если дверь закрывается слишком туго, нужно ослабить болты крепления 

фиксатора, смести его наружу и затянуть болты. Если дверь закрывается 

неплотно, фиксатор необходимо смести внутрь. При этом не должно быть 

западания или выступания двери относительно кузова. 
Если дверь при закрывании приподнимается (наблюдается провисание в 

открытом положении), фиксатор нужно опустить. 
При плохом отпирании двери внутренней ручкой 1 отрегулируйте положение 

ручки. Для этого надо ослабить винты крепления и ручку вместе с кронштейном 

передвинуть в нужное положение. 
По окончании регулировки следует завернуть винты крепления. 
Если вышеприведенный перечень работ не приводит к желаемому результату, 

то регулировочные работы будут, очевидно, связаны с заменой отдельных 

деталей или даже ремонтом (заменой) какого-либо механизма замка. 
После завершения регулировочных работ необходимо произвести смазку 

сухаря фиксатора 11, ротора 12, опоры центрального валика 13, тонким слоем 

графитовой смазки. Следует отметить, что в том случае, если данный 

автомобиль эксплуатировался длительное время в неблагоприятных условиях, 

то возможно потребуется до выполнения регулировочных работ с замком 

произвести его чистку с использованием моющих средств. 
Задание 1. Произвести техническое обслуживание механизмов замка дверей, 

капота, крышки багажника, ограничителей дверей предложенного автомобиля 

(ВАЗ, ГАЗ). Составить письменный отчет по проделанной работе с указанием 

обнаруженных отклонений в работе механизмов. 
Б. Замена механизма регулирования угла наклона спинки. 

Необходимость выполнения подобной работы, связанной с ремонтом 

(заменой) данного механизма обусловливается несколькими причинами, среди 

которых преобладающими являются: тугое вращение ручки управления 

механизмом и плохое фиксирование спинки в выбранных положениях. 
Для замены этого механизма следует придерживаться следующей 

рекомендации. Сначала снять облицовочную накладку основания подушки 

сиденья, прикрывающую доступ к двум болтам 2 (рис. 2) крепления нижнего 

звена шарнира 1 к основанию, и отвернуть болты. С противоположной стороны 

спинка соединена с основанием расклепанной ступенчатой осью 5. 



 

 
Рис. 2. Замена бесступенчатого механизма регулировки угла наклона спинки сидения. 

Поэтому нужно эту ось выбить и снять спинку. Далее, срезать у самого 

основания каркаса спинки по линии а верхнее звено 4 шарнира, удалить с 

помощью наждачного круга оставшуюся часть звена шарнира с основания 

спинки. Закрепить новый механизм к основанию подушки двумя болтами и 

установить верхнее звено в исходное положение, что может быть достигнуто 

путем совмещения отверстия б в верхнем звене 4 шарнира с полукруглым 

вырезом в нижнем звене 1. Затем соединить основание (каркас) спинки с 

основанием подушки осью 5, прижать струбциной верхнее звено шарнира к 

приварочной плоскости спинки и выставит спинку, корректируя ее положение 

относительно основания подушки так, чтобы верхняя часть спинки была 

горизонтальна, а угол ее наклона в продольной плоскости (по ходу автомобиля) 

совпадал с углом наклона спинки соседнего сиденья. После чего нужно 

приварить дуговой сваркой звено шарнира к основанию спинки сплошным 

швом по передней и задней кромкам звена. Затем вновь снять основание спинки, 

при необходимости зачистить сварочные швы от неровностей и произвести 

подкраску незащищенных мест, установить на место мягкие прокладки, обивку 

и саму спинку. По завершении работы проверить работу механизма, учитывая, 

что усилие вращения ручки 3 не должно превышать 2 кгс на плече 5 см. 
Задание 2. Выполнить техническое обслуживание и ремонт с заменой 

изношенных деталей и узлов механизма стеклоподъемника предложенного 

автомобиля (ВАЗ, ГАЗ). По завершении проделанной работы составить 

письменный отчет с указанием выявленной неисправности. 
 

Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 
1. Требования к системе поддержания, восстановления и 

работоспособности автомобилей. 
2. Требования к системе обеспечения технической эксплуатации 

автомобилей. 



 

3. Требования к обслуживанию оборудования и инструментальному 

хозяйству. 
4. Инфраструктура станции. 
5. Характерные неполадки в работе механизмов кузова и способы их 

устранения. 
6. Детали или узлы механизмов кузова, требующие для их изготовления 

более качественные металлы или сплавы. 
7. Смазочные материалы, применяемые при техобслуживании механизмов 

кузова. 
 

Практическая работа 9 
Тема: Ремонт обивки салона автомобилей. 

Цель работы: ознакомление с характерными повреждениями обивки 

автомобилей и методикой ее самостоятельного ремонта. 
Теоретическая часть. 

Помимо конструктивных функций все обивочные материалы играют роль 

декоративного оформления салона автомобиля. От правильного ухода за ними в 

значительной степени зависит эстетическое восприятие транспортного 

средства. 
В результате многолетней эксплуатации любого транспортного средства, в 

том числе и автомобиля, несмотря на прилагаемые усилия по его уходу, 

неизбежно наступает момент, когда обивка салона теряет первозданный вид, и 

она нуждается в ремонте. Наиболее распространенными повреждениями в 

обивке являются: потертости и разрывы верхней части обивки (главным 

образом, в подушках сидений и подлокотниках); разрушение пружинных 

каркасов сидений, ослабление упругости или облом пружин, трещины на 

основании каркаса, обломы рамки и усилителя каркаса, поломка фанерных 

оснований сидений, вырывы и разрывы в прокладках сидений из губчатой 

резины, загрязнение обивки, погнутость звена шарнира сиденья и др. На 

сиденьях автобусов бывают повреждения покрытий металлических частей, 

трещины, изломы, износ сидений, отвинчивание болтов крепления подушек и 

спинок, изгибы отдельных элементов остовов сидений. Ремонт или замена 

деталей обивки сидений осуществляется согласно техническим условиям на их 

контроль и сортировку. 
Материалы, инструменты, оборудование. 

1. Лоскуты кузовного обивочного материала(натуральная, искусственная, 

синтетическая кожи, поливинилхлоридная пленка, ткани подкладочные, 

нетканые материалы). 
2. Набор ручных швейных игл, шило, тесьма ленточная, клеи на основе 

натурального и синтетического каучука, нитки швейные, суровые, капроновые, 

мел. 



 

3. Набор гаечных ключей, отвертки, кусачки, плоскогубцы, струбцина, полотно 

ножовочное по металлу, молоток, пинцет, кисточки, щетка волосяная, ножовка 

по дереву, пылесос бытовой, стол для ремонтных работ. 
4. Элемент кузова, подлежащего ремонту автомобиля. 
 

Перечень и порядок ремонтных работ 
Ремонт обивки включает: разборку деталей обивки в зависимости от их 

состояния, переборку и восстановление элементов подушек и спинок сидений, 

ремонт обивки кузова, раскрой и пошивку новых деталей обивки, сборку 

деталей и узлов обивки после ремонта. 
При разборке сшивные швы распарывают. При этом материал натягивают 

поперек шва, чтобы были видны нитки. Затем оскалы ниток осторожно вдоль 

шва разрезают ножом. Во избежание пореза нож не должен касаться материала. 
Чтобы снять обивку, края которой приклеены к картону, необходимо смочить 

края ткани бензином «Калоша», а затем осторожно отогнуть их тупым ножом. 
Разборка остальных частей обивки и каркасов сидений особой сложности 

не представляет, Разборку обивки кузова, а также подушек и спинок сидений 

необходимо выполнять на столе, оборудованном вытяжным устройством с 

нижним отсосом для удаления выделяемой при разборке пыли. 
Ремонт верхней обивки выполняют в соответствии с техническими условиями 

на ремонт соответствующих изделий. 
Для пошива новых деталей обивки заготовки деталей предварительно 

размечают и раскраивают по шаблонам. Материал, подлежащий раскрою, 

кладут на стол в несколько слоев, закрепляют боковые стороны настила 

зажимами, накладывают на верхний слой настила комплект шаблонов согласно 

эскизу раскроя и наносят хорошо заточенным мелом по шаблонам контурные 

линии каждой детали, подлежащей раскрою (линия разметки не должна быть 

шире 2 мм и отходить от кромки шаблона не далее 1 мм), включают электронож 

и вырезают детали обивки по разметке. 
Соединяемые детали обивки прошивают на заданном расстоянии от 

кромок одинарным или двойным швом с не лицевой стороны обивки. Сшитая 

обивка не должна иметь слабой затяжки, перекосов, морщин, складок и 

повреждений на лицевой стороне. Необходимо отметить, что для ремонта 

обивки в настоящее время широко применяется не только метод пошива, но и 

другие, более современные, как сварной и клеевой. 
Однако сваривать можно только те материалы, которые при нагревании 

размягчаются и приобретают способность к соединению под давлением. Это 

относится к материалам на основе термопластичных полимеров, каковыми 

являются практически все сорта искусственных и синтетических кож на 

тканевой и на нетканой основе. Охлаждение свариваемых участков 

осуществляется без снятия давления. Высокое качество сварного шва 

обеспечивает сварка в переменном электрическом поле высокой частоты. 

Однако материалы на основе полиэтилена, полипропилена, полистирола, а 



 

также вспененные материалы с очень низкой теплопроводностью не 

свариваются этим способом; их можно сваривать с применением нагретого 

инструмента. 
Практически все обивочные материалы можно ремонтировать с помощью 

синтетических клеев. Перед склеиванием поверхности должны быть очищены 

от пыли, грязи, следов масел и просушены. 
Клей наносят на обе склеиваемые поверхности материалов. Перед 

соединением склеиваемых материалов клей высушивают до достижения им 

состояния липкости. После соединения клеевой шов следует держать под 

нагрузкой в течение всего времени, необходимого для полного отверждения 

клея. При выборе клея нужно учитывать воздействие его на полимерную основу 

обивочного материала, которое может привести к ее набуханию или даже 

растворению. Поэтому до склеивания целесообразно опробовать клей на 

образцах склеиваемых материалов. 
Рекомендации по уходу за интерьерными материалами. 

Учитывая трудности при ремонте деталей интерьера автомобиля, в 

процессе эксплуатации необходимо обеспечивать своевременный и 
качественный уход за ними; это позволит продлить срок их службы и сохранить 

комфортабельность автомобиля. 
Обивки крыши, сидений, пола и т.д., выполненные из текстильных 

полимерных материалов, очищают влажным способом с применением моющих 

препаратов, не содержащих щелочи. 
Перед влажной чисткой обивку необходимо пропылесосить, после этого на 

загрязненную поверхность губкой наносят пену, образованную водой с моющим 

препаратом. Чистку проводят в направлении от центра к периферии, где остатки 

пены собирают губкой и удаляют. Очищенную поверхность протирают насухо. 
При эксплуатации автомобиля следует своевременно убирать 

образующиеся складки на поверхности обивок сидений, напольного покрытия, 

так как даже через непродолжительное время эти складки приводят к излому 
материалов и преждевременному их износу. 

Примеры ремонта обивки. 
1. Ремонт обивки сидений. 

Чтобы разобрать сиденье данного автомобиля, его устанавливают на 

верстак и отвертывают винты крепления левого и правого шарниров. Снятые 

подушку и спинку сиденья оставляют на верстаке для дальнейшей разборки. 
Подушки сиденья водителя разбирают в следующей последовательности: 

устанавливают ее обивкой вниз; 
снимают скрепки крепления обивки и обивку. Затем снимают скрепки 

крепления каркаса, прокладку и обтяжку. 
Чтобы разобрать спинку сиденья водителя, ее также устанавливают 

обивкой вниз, отвертывают два винта крестообразными шлицами и снимают 

усилитель щитка, щиток спинки, скрепки крепления обивки и обивку. Затем 

снимают скрепки крепления прокладки каркаса и прокладку. Для разборки 



 

шарнира сиденья водителя расшплинтовывают и отвертывают гайки и снимают 

левое звено. 
При разрывах прокладки 6 (рис. 1, б и в)  подушки сиденья водителя не 

более двух длиной до 100 мм эти разрывы склеивают. Для этого раскрывают 

поверхности края разрывов и дают выдержку до полного высыхания клея. 

Чтобы собрать шарнир сиденья водителя, устанавливают левое звено, 

закрепляют в тиски, затем вставляют резьбовой конец шайбы в отверстие левого 

звена в сборе с тормозным устройством и шестернями, навертывают гайку и 

зашплинтовывают ее.  

 
 
Рис. 1. Крепление обивки сидений: а – за зубцы металлических панелей остова 

сидения; б – к опорной сетке проволочными скрепками; в- пружинной скрепкой к остову 

спинки; г – шпагатом; 1-обивка; 2-зубцы металлических панелей остова сидения; 3-
металлическая панель остова; 4-проволочная скрепка; 5-опроная сетка; 6-прокладка; 7 

– пружинная скрепка; 8-остов спинки; 9-шпагат. 
Чтобы собрать подушку сиденья водителя, каркас подушки 

устанавливают на стенд, накрывают пружины каркаса обтяжкой и прикрепляют 

ее четырьмя скрепками в разных местах. Затем устанавливают прокладку на 

каркас подушки, укрепив ее десятью скрепками равномерно по периметру, 

надевая обивку на каркас подушки сиденья, натягивают передние и задние углы, 

подбивая в них вату. Затем натягивают по периметру и закрепляют скрепками 

обивку подушки. 
Спинку сиденья водителя собирают следующим образом: устанавливают каркас 

спинки сиденья на стенд; накрывают пружины каркаса спинки обтяжкой и 

прикрепляют ее с четырех сторон скрепками. Затем устанавливают прокладку 

на каркас подушки, укрепив ее десятью скрепками равномерно по периметру, 

надевают обивку на каркас спинки сиденья и натягивают, подбивая в них вату, 



 

натягивают и закрепляют скрепками обивку спинки, устанавливают щиток 

спинки и усилитель щитка, закрепив его двумя винтами. 
Для полной сборки сиденья водителя устанавливают подушку сиденья и 

спинку на ребро на стенд, совмещают отверстия шарнира с отверстиями спинки 

и ввертывают три винта. Затем перевертывают сиденье другой стороной и 

повторяют указанные выше операции на втором шарнире. 
2. Ремонт обивки боковины и потолка. 

Крепление обивки кузова показано на рис. 2. 

 

Рис. 2. Крепление обивки задней части боковины и обивки потолка: а – крепление обивки 

боковины; б – крепление передней части потолка; в – крепление боковой части обивки 

потолка. 1-пистон; 2-обивка задней боковины; 3-обивка потолка; 4-дуга; 5-зубчатая рейка. 
Способ ремонта в случае повреждения обивки зависит от ее материала и 

характера повреждений. Разрывы на деталях из искусственной кожи и 

синтетических тканей можно зашить с установкой прокладки с внутренней 

стороны. Ремонт деталей из поливинилхлоридной армированной пленки можно 

производить путем подклейки перхлорвиниловым или полиуретановыми 

клеями прокладки с внутренней стороны и выдержки под прессом в течение 1-
1,5 часа.  
Задание. Выполнить техническое обслуживание и ремонт обивки потолка и 

противосолнечных козырьков автомобиля ВАЗ. По итогам работ составить 

отчет с указанием использованных основных и вспомогательных материалов. 

Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 
1. Перечислите основные работы по ремонту обивки кузовов автомобилей 

и автобусов. 
2. Основные и вспомогательные материалы, используемые при ремонте 

обивок кузовов. 



 

3. Порядок выполнения ремонта обивок сидений и спинок легковых 

автомобилей. 
4. Производственный персонал. 
5. Управление вспомогательным производством. 
6. Организация складского хозяйства. 
7. Понятие инфраструктуры станций. 
8. Требования, предъявляемые к обслуживанию оборудования. 



 

Практическая работа 10 
Тема: Определение линейных размеров проемов и зазоров, а также 

размеров контрольных точек основания кузова. 
 
Цель работы: освоение методики замера линейных размеров проемов и 

зазоров в сопрягаемых деталях кузова и координат точек крепления двигателя и 

подвесок на примере легкового автомобиля семейства ВАЗ. 
 

Теоретическая часть. 
В результате аварийных повреждений, а также в процессе длительной 

эксплуатации автомобилей, при многочисленных наездах на повышенных 

скоростях на нервности дороги (бугры, выбоины) заводские размеры проемов и 

зазоров в сопрягаемых деталях кузова нарушаются. Двери провисают, передние 

крылья в зоне стоек брызговиков выпучиваются, задние лонжероны 

прогибаются. Нарушается герметичность сварных соединений, активизируется 

коррозия, кузов начинает разрушаться. 
Таким образом, по изменившимся размерам проемов и зазоров кузова 

можно судить о пробеге и режиме эксплуатации автомобиля, о состоянии и 

степени изнашивания кузова. 
Соответствие размеров проемов и зазоров приведенным требованиям 

свидетельствует о том, что геометрия кузова в норме. 
Кроме линейных размеров проемов и зазоров важное место в оценке 

технической исправности автомобиля занимает и правильное расположение 

точек крепления двигателя и подвесок. Смещение точек крепления двигателя на 

кузове нарушает развесовку масс, а смещение точек крепления подвесок на 

кузове нарушает параллельность осей подвесок и углы установки колес, что 

ведет к ухудшению управляемости автомобилем, интенсивному износу шин и 

повышенному расходу топлива. Следует отметить, что регулярность замера 

вышеназванных размеров является обязательным как во время выполнения 

ремонтно-восстановительных работ с кузовом, так и на их завершающей стадии. 
Оборудование, инструменты 

Подъемник двух или четырех стоечный автомобильный 

грузоподъемностью 1,5 - 2,0 т. 
Смотровая яма для легкового автомобиля. 
Легковой автомобиль ВАЗ, ГАЗ и др. 
Контрольно-измерительные инструменты*. 
Карта иллюстраций линейных размеров проемов и зазоров, а также координат 

контрольных точек основания кузова на изучаемый автомобиль. 
* - Контрольно-измерительные инструменты, которые предназначены для 

измерения линейных размеров и проемов кузова. 
Измерительный инструмент бывает универсального и специального назначения. 

К универсальному инструменту относят линейки, рулетки и 

штангенциркули. 



 

К специальному инструменту и оборудованию относят линейки для 

контроля геометрических параметров кузова, шаблоны и стенды для 

комплексной проверки кузова по всем параметрам. 

 
Рис. 1. Линейки для контроля проемов кузова: а – без шкалы; б – с измерительной 

шкалой. 
Специальные линейки (рис. 1) состоят из штанги, подвижного и 

неподвижного наконечников. Линейки бывают без измерительной шкалы и со 

шкалой. При измерениях проемов переднего и заднего окон на неподвижном 

наконечнике крепится диск. Линейка без шкалы имеет пределы измерения 30 – 
2000 мм, габаритные размеры 2025х25х115 мм и массу 3 кг. Линейка с 

измерительной шкалой имеет пределы измерения 50 – 2000 мм, габаритные 

размеры 2025х170х145 мм и массу 3 кг. 
Шаблоны имеют специальную конфигурацию, идентичную форме 

контролируемого параметра кузова. Применяют шаблоны для контроля дверных 

проемов, проемов ветрового и заднего стекол, моторного отсека и багажника. 
Стенды комплексного контроля позволяют производить измерения всех 

параметров, включая и параметры формы. Устройства такие, как правило, 

стационарного типа. Кузов установленный по базовым поверхностям, измеряют 

по определенной схеме. Стенды оснащены оптическим или лазерным 

устройством для регистрации формы поверхности. 
Методика выполнения работы. 

1. Определение линейных размеров проемов и зазоров в сопрягаемых деталях 

автомобиля. 
Подлежащий определению линейных размеров кузова и его контрольных 

точек легковой автомобиль, находящийся в данное время в эксплуатации, 

установить на смотровую яму. Произвести визуально внешний осмотр кузова, 

отмечая при этом в тетради очевидные отклонения в линейных размерах и 

перекосы в геометрии кузова, если таковые имеются. Открывая и закрывая все 

двери, крышки капота и багажника, а также крышки заливного люка проверить 

на легкость хода и плотность прилегания к кузову. В случае выявления 

неисправностей занести в тетрадь причины и предложения по их устранению. 

После этого необходимо открыть настежь все двери и крышки капота и 

багажника. Последовательность выполнения замеров линейных размеров 



 

проемов и зазоров на автомобилях семейства ВАЗ представляется в 

нижеследующем: 
1. Определение диагональных размеров проемов передних и задних дверей. 

Размеры должны соответствовать данным, приведенным на рис. 2 - 5 и в таблице 

1. 
2. Замер расстояния между стойками от центров звеньев верхних неподвижных 

петель до противоположных стоек проемов по центру фиксаторов замков 

передних и задних дверей. 
3. Замер расстояния от центров звеньев нижних неподвижных петель до 

противоположных стоек проемов дверей по центру фиксаторов замков передних 

и задних дверей. 
4. Определение расстояния между центральными стойками без обивки на 

соответствующих высотах от низа проема. 
5. Замер диагональных размеров проемов окон ветрового и заднего стекол; 

замер расстояния между фланцами проемов этих окон по оси автомобиля. 
6. Определение диагональных размеров проема капота; крышки багажника; 

замер расстояния этих проемов по оси автомобиля. 
После этого закрывают все двери, капот и крышку багажника, а затем 

приступают к замерам зазоров сопрягаемых лицевых деталей кузова по ниже 

предлагаемой схеме. 
1. Определение зазора между передним левым крылом и дверью водителя (для 

автомобилей с левосторонним рулем). 
2. То же самое с правой стороны автомобиля. 
3. Определение зазора между левой стойкой проема ветрового стекла и рамкой 

двери с водительской стороны. 
4. То же самое с правой стороны автомобиля. 
5. Определение зазора между желобком крыши и верхней сторонами рамок 

дверей левых передних и левых задних. 
6. То же самое с правой стороны автомобиля. 
7. Определение зазора между задней дверью и крылом с левой стороны 

автомобиля. 
8. То же самое с правой стороны автомобиля. 

9. Определение зазора между передними и задними дверями с левой и правой 

сторон автомобиля. 
10. Определение зазора между порогом основания кузова и дверями с левой 

(правой) стороны автомобиля. 
11. Определение зазоров по периметру капота. 
12. Определение зазоров по периметру крышки багажника. 
 



 

 

Рис. 2. Размеры проемов и зазоры сопрягаемых деталей кузова автомобилей моделей 

ВАЗ-2101 - 2107 



 

 

Таблица 1 

Модель А Б В Г 
ВАЗ-2101 1547±4 876±4 1446±4 601±4 
ВАЗ-21011 1547±4 876±4 1446±4 601±4 
ВАЗ-2102 1547±4 876±4 - - 
ВАЗ-2103 1594±4 924±4 1446±4 631±4 
ВАЗ-2106 1594±4 924±4 1446±4 631±4 
ВАЗ-2105 1671±4 901±4 1446±4 610±4 
ВАЗ-2107 1671±4 901±4 1446±4 610±4 
ВАЗ-2104 1671±4 901±4 - - 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Рис. 3. Размеры проемов и зазоры сопрягаемых деталей кузова автомобиля модели 

ВАЗ-2121.Зазоры: а – между дверью и передним крылом; б – между дверью и стойкой 

ветрового окна; в – между дверью и боковиной (под водосточным желобком); г – между 

дверью и боковиной (задним крылом); д – между дверью и порогом пола; е – между капотом 

и передним крылом; ж – между капотом и панелью ветрового окна; з – между дверью задка 

и боковиной; и – между дверью задка и панелью крыши; к – между дверью задка и панелью 

задка. 



 

 



 

 

 

 

 

Рис. 4. Размеры проемов и зазоры сопрягаемых деталей кузова автомобилей моделей 

ВАЗ-2108, ВАЗ-2109Зазоры: а – между дверью и передним крылом; б – между дверью и 

стойкой ветрового окна; в – между дверью и боковиной (под водосточным желобком); г – 
между дверью и боковиной (задним крылом); д – между дверью и порогом пола; е – между 

капотом и передним крылом; ж – между капотом и панелью ветрового окна; з – между дверью 

задка и боковиной; и –между дверью задка и панелью крыши; к – между дверью задка и 

панелью задка; л – между дверью и боковиной (окном боковины); м – между дверью и 

боковиной (аркой заднего крыла); н – между передней и задней дверями. 



 

 

 



 

 

Рис. 5. Размеры проемов и зазоры спрягаемых деталей кузова автомобиля модели ВАЗ-1111. 
Зазоры: а – между дверью и передним крылом; б – между дверью и стойкой ветрового окна; 

в – между дверью и боковиной (под водосточным желобком); г –между дверью и боковиной 

(задним крылом); д – между дверью и порогом пола; е – между капотом и передним крылом; 

ж – между капотом и панелью ветрового окна; з – между дверью задка и боковиной; и – 
между дверью задка и панелью крыши; к – между дверью задка и панелью задка. 

2. Определение координат точек крепления двигателя и подвесок. 
Правильное расположение точек крепления двигателя и подвесок по 

основанию кузова характеризует техническую исправность автомобиля, а также 

определяет устойчивость и безопасность его на дороге. Поэтому сейчас на 

каждую модель автомобиля прилагается наряду с его паспортом и карта 

контрольных точек крепления узлов шасси. В качестве примера, ниже на рис. 10 

- 12 приведены подобные карты на некоторые модели легковых автомобилей 

ВАЗ. Однако заводские размеры расположения этих точек из-за грубой езды и в 

результате аварии автомобиля зачастую нарушаются. Поэтому необходимость 

их систематического контроля вполне очевидна, тем более со временем металл 

кузова неизбежно стареет и теряет прочностные свойства. 
 



 

 

Рис. 6. Точки крепления двигателя и 

подвесок на кузове автомобилей моделей ВАЗ-

2101 – ВАЗ-2107. Точки крепления: 1 – стабилизатор 

поперечной устойчивости; 2 – поперечины 

передней подвески; 3 – силового агрегата; 5 – 

верхних продольных штанг; 6 – поперечной 

штанги задней подвески. 



 

 

 

Рис. 7. Точки крепления двигателя и 

подвесок на кузове автомобиля модели ВАЗ-2121. 

Точки крепления: 1 – поперечины передней 

подвески; 2 – стабилизатора поперечной 



 

устойчивости; 3 – силового агрегата; 4 – 

раздаточной коробки; 5 – нижних продольных 

штанг; 6 – верхних продольных штанг; 7 – 

поперечной штанги задней подвески. 

 

 

Рис. 8. Точки крепления двигателя и подвесок на кузове автомобилей моделей ВАЗ-
2108, ВАЗ-2109. Точки крепления: 1 – растяжки передней подвески; 2 – передней опоры 

силового агрегата; 3 – левой опоры силового агрегата; 4 – верхнего шарнира стойки; 5 – 
шарнира рычага передней подвески; 6 – задней опоры силового агрегата; 7 – рычага задней 

подвески; 8 – амортизатора задней подвески. 



 

Определение координат точек крепления двигателя и подвесок 

осуществляется с помощью различных приспособлений, технологической 

оснастки или стендов. При проведении замеров на стендах кузов закрепляют с 

помощью пальцев в специальных кронштейнах. Кузов, не имеющий отклонений 

по базовым точкам, фиксируется на раме стенда по всем сопрягаемым точкам 

крепления: стабилизатора поперечной устойчивости, поперечины передней 

подвески, кронштейна коробки передач, нижних продольных штанг задней 

подвески, а также по одной точке крепления поперечины штанги задней 

подвески. Несовпадение хотя бы одной базовой точки дает право сделать вывод 

о перекосе кузова и необходимости принятия мер по его устранению. 
Следует подчеркнуть, что такие процедуры проводятся преимущественно 

на демонтированных кузовах, ибо наличие навесных агрегатов не дают 

возможности в полной мере провести такие измерения. Поэтому в большинстве 

случаев, когда автомобиль находится пока в эксплуатации, замер контрольных 

точек производится по схеме замера взаимного расположения осей подвесок 

(рис. 9 - 11). 

 

Рис. 9. Замер взаимного расположения осей 

подвесок автомобилей марок ВАЗ 2101 – ВАЗ 2107. 



 

 

Рис. 10. Замер взаимного расположения 

осей подвесок у автомобиля ВАЗ 2121. 

 

Рис. 11. Замер взаимного расположения осей подвесок автомобилей марок ВАЗ 2108 – 
ВАЗ 2109. 

Разность диагональных и продольных размеров должна быть не более 

0,4% от замеренных значений. Это обеспечивает достаточную точность 

параллельности крепления осей подвесок на кузове, хорошую управляемость. 
Задание. На предлагаемом легковом автомобиле по вышеприведенной методике 

выполнить замеры линейных размеров проемов и зазоров, а также проверку 

взаимного расположения осей передней и задней подвесок. На основании 

выполненных замеров составить письменный отчет с подробным указанием 

выявленных отклонений и мерах по их устранению. 



 

 
Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 

1. Требования к системе поддержания и восстановления работоспособности 

автомобилей. 
2. Требования к системе обеспечения запасными частями. 
3. Требования к системе обеспечения технической эксплуатации автомобилей. 
4. Требования к системе использования автомобиля. 
5. С какой целью определяют линейные размеры проемов и зазоров 

сопрягаемых деталей кузовов? 
6. Каковы причины изменения контрольных крепления точек узлов шасси? 
7. Какие неисправности кузова влияют на геометрические параметры углов 

установки колес? 
 



 

Практическая работа 11 
Тема: Определение дефектов на элементах несущей конструкции корпуса 

кузова и технология их устранения. 
 
Цель работы: ознакомление с дефектами на кузовных элементах 

автомобилей и освоение методик и технологии их устранения. 
 

Теоретическая часть. 
Характерными дефектами деталей кузовов, кабин и оперения являются 

коррозионные повреждения, механические повреждения (вмятины, обломы, 

разрывы, выпучины и т.д.), нарушения геометрических размеров, трещины, 

разрушения сварных соединений и др. 
Коррозионные разрушения - это основной вид износа металлического 

кузова и кабин. Особенно сильно развивается коррозия в труднодоступных для 

очистки местах, где периодически попадающая в них влага сохраняется 

длительное время, и, в связи с повышением температуры окружающей среды, 

происходит интенсификация реакции окисления. 
Трещины возникают в результате усталости металла, нарушения 

технологии обработки металла, применения низкого качества стали, дефектов 

сборки узлов и деталей, недостаточной прочности конструкции узла, а также в 

подверженных вибрации местах. 
Разрушения сварных соединений происходят в результате некачественной 

сварки, воздействия коррозии, вибрации и нагрузок при нормальной 

эксплуатации автомобиля либо в результате аварийных повреждений. 
Механические повреждения (вмятины, перекосы, разрывы и т. д.) являются 

следствием перенапряжения металла в результате ударов и изгибов, а также 

вследствие непрочного соединения деталей. 
Технологический процесс ремонта кузовов и кабин в сборе включает 

разборку, полное или частичное снятие старой краски, дефектовку, ремонт 

составных частей или их замену, сборку, окраску и контроль качества. 
Разборку кузовов и кабин выполняют в два этапа. Это демонтаж всех 

деталей и сборочных единиц, установленных с внутренней и наружной сторон 

кузовов и кабин, с последующей разборкой корпуса для ремонта после удаления 

старого лакокрасочного покрытия и выявления всех его дефектов. Так как в 

большинстве случаев цельнометаллические корпуса кузовов и кабин являются 

неразъемными (соединены сваркой), то полную разборку корпуса на панели и 

детали не производят. Ее выполняют только до такой степени, чтобы имелась 

возможность произвести дефектацию и при необходимости заменить или 

отремонтировать элементы корпуса, образующие каркас. 
В зависимости от экономической целесообразности ремонта кузовов и 

кабин применяются различные способы устранения имеющихся на их 

поверхностях дефектов, о разновидностях которых шла речь выше. Поэтому для 

качественного выполнения ремонтных работ по устранению этих дефектов 



 

необходимо не только знать об их существовании, но и весьма важно знать и 

уметь их устранять. 
 

Оборудование, инструменты, материалы. 
1. Автомобиль с повреждениями кузова или снятые с автомобиля элементы 

кузова, имеющие повреждения; запасные части, крепежные элементы 

(саморезы, пистоны, кнопки). 
2. Набор гаечных ключей, отвертки, приспособления для выполнения 

правочных работ, зубила, молотки, верстак слесарный, ножовка по металлу, 

напильники, ножницы по металлу, шлифмашина, дрель с набором сверл. 
3. Тонколистовая малоуглеродистая сталь толщиной 0,8 - 1,5 мм, мел, ветошь, 

краска ремонтная, растворитель, мастика. 
Общая характеристика дефектов и способов их устранения. 

Одними из наиболее распространенных дефектов на лицевой панели 

кузовов и кабин являются неровности или вмятины, как следствие остаточной 

деформации после соударения с различными предметами. Такие дефекты могут 

быть устранены разными способами. Наиболее доступными и 

распространенными из них являются: способ напыления, например, 

эпоксидными композициями, и другой, предусматривающий в отличие от 

предыдущего, непосредственное силовое воздействие на область деформации в 

противоположную сторону с применением ручного правочного инструмента, 

представленного на рис.1. 

 
Рис. 1. Набор инструментов для удаления вмятин: 1-6 - молотки; 7 и 8 - киянки; 9-19 – 

оправки. 
В тех случаях, когда на панелях кузовов и кабин имеются значительные 

деформации, полученные в результате аварий, то для устранения таковых 

применяются, как правило, стенды с набором специальных приспособлений для 

правки деформированного участка кузова (рис. 2). 
Так как в процессе правки могут образоваться трещины или разрывы на 

некоторых деформированных участках, то для достижения требуемой 



 

прочности и надежности целесообразно выполнить замену их новыми 

элементами, предварительно удалив поврежденные участки. Удаление 

выполняют газовой резкой, электрифицированным фрезерным инструментом 

или пневматическим резцом. Каждый их этих методов имеет свои преимущества 

и недостатки, и поэтому в каждом конкретном случае решается вопрос выбора 

того или иного метода индивидуально. Подлежащие удалению участки 

размечают с помощью шаблонов и мела, а затем удаляют тем или иным методом. 

 
Рис. 2. Приспособления для выполнения правки деформированного участка кузова.1- 

оправка для вытягивания вогнутых деталей; 2 и 3 –само закрепляющиеся гидравлические 

зажимы; 4 - оправка с зубцами для захвата выпрямляемой панели; 5 -насос; 6 -двойной 

захват; 7, 8 -натяжной цилиндр; 9 -фиксирующее устройство. 
а -комплект приспособления для устранения перекосов и перегибов; б, в и 

г - использование приспособлений при правке; 
Трещины и разрывы в корпусе кузовов и кабин устраняют 

полуавтоматической дуговой сваркой в среде углекислого газа или газовой 

сваркой. При сварке в среде защитного газа применяются полуавтоматы, 



 

питающиеся от источников постоянного тока обратной полярности. Сила тока и 

напряжение составляют соответственно 40 Ампер и 30 Вольт. В качестве 

электрода применяется омедненная стальная проволока марки Св-0,8Г2С 

диаметром 0,8 мм. 
Газовой сваркой устраняют трещины и разрывы в панелях, изготовленных, 

из листовой стали толщиной 0,5 - 2,5 мм, горелками ГСМ-53 или ГС-53 с 

использованием присадочной проволоки Св-0,8 или Св-15. 
В тех случаях, когда отремонтированная деталь не сможет в полной мере 

обеспечить заданную прочность конструкции кузова, то прибегают к 

использованию дополнительных ремонтных деталей, с помощью которых 

создают необходимую жесткость. Изготовление дополнительной ремонтной 

детали начинают с правки стального листа, его раскроя и резки заготовок по 

разметке. После чего деталь загибают или формуют на специальном 

оборудовании, готовые детали обрезают, сверлят, правят и зачищают. 

Материалом для изготовления ремонтной детали является тонколистовая 

холоднокатаная малоуглеродистая сталь толщиной 0,7 - 1,5 мм. 
Для упрочнения места сварки и придания ему требуемого профиля 

производят проковку и зачистку сварных швов. Ее выполняют пневматическим 

молотком при помощи комплекта поддержек и бойков. После проковки места 

сварки зачищают абразивным кругом. 
Окончательная правка и рихтовка панелей кузовов и кабин предназначена 

для обеспечения точности сборки и удаления мелких вмятин и выпучин, 

оставшихся на поверхностях. Рихтовку выполняют пневматическим 

рихтовальным устройством или вручную. Устраняют повреждения сваркой. 
 
Рекомендуемая методика выполнения ремонтных работ по 

устранению дефектов на съемных металлических элементах кузова. 
Съемными элементами кузова являются буферы, решетки облицовки 

радиатора, капот, крышка багажника, задняя дверь, двери и крылья, если они 

установлены на каркас с помощью болтов. 
Буферы. 

В очень редких случаях можно достаточно хорошо выправить 

поврежденные буферы. Так как металл буфера достаточно толстый, то 

необходим сильный нагрев зоны правки, что приводит к разрушению хромового 

покрытия. Детали из коррозионно-стойкой стали с незначительными 

повреждениями можно отремонтировать, и после восстановления их формы 

отполировать. Однако эти ограниченные ремонтные операции редко являются 

выгодными, так как стоимость правки быстро достигает стоимости новой 

детали, откуда следует, что замена является более предпочтительной. 
Щитки. 

Щитками или бамперами (рис. 3) обычно называют буферы, 

изготовленные из пластических материалов. Ремонт щитков из смолы, 

армированной стекловолокном, может осуществляться посредством 



 

стеклоткани, покрытой смолой. В то же время другие композиционные 

материалы, из которых изготовляют щитки, такие как, поликарбонаты, 

совершенно непригодны для ремонта. Щитки обычно крепятся к кузову двумя 

центральными и двумя боковыми болтами. Если против туманная оптика или 

указатели поворотов встроены в щитки, то при снятии щитка необходимо 

отключить электрические провода. 
Крылья 

Съемные крылья обычно снимают и заменяют новыми, даже если их 

можно выправить. Как правило, правка крыльев обходится обычно дороже, чем 

замена их новыми. Перед установкой нового следует покрыть места контакта 

слоем герметика. Установить крыло на брызговик, вставить винты в места 

крепления и слегка завернуть их, не затягивая, чтобы отрегулировать зазоры 

дверей и капота, а затем затянуть винты окончательно. 
Приваренные крылья, если они не очень сильно деформированы, обычно 

подвергаются правке, так как их замена достаточно трудоемка. Если же правка 

приваренных крыльев требует много времени и если внутренние детали или 

передняя и задняя стойки повреждены, то крылья следует заменить. Следует 

помнить, что если крыло подвергается правке, то не все части крыла 

выправляются с одинаковой трудоемкостью. Гораздо легче выправить верхнюю 

скругленную часть крыла, чем его боковую поверхность, которая обычно имеет 

небольшую выпуклость. После общей правки необходимо устранить так 

называемые «хлопуны», путем точечного нагрева листа. 
 

 

Рис. 3. Щитки из композиционных 

материалов автомобиля: 1 –передний щиток; 2- 

решетка; 3- задний щиток; 4- декоративная 



 

накладка; 5- боковое крепление щитка; 6 –

центральное крепление щитка. 

Капот и крышка багажника. 
Эти подвижные элементы кузова автомобиля, следовательно, они являются 

съемными. Они выполняются из штампованного листа, усиленного с 
внутренней стороны листовыми штампованными профилями (рис.4). 

 
Рис. 4. Капот двигателя автомобиля с механизмом открывания. 1 -капот; 2 -тяга; 3 

-отпирающий палец; 4 -замок; 5 -трос капота; 6 -рукоятка открывания капота; 7 и 8 –

шарниры. 

Деформация капота почти всегда вызывает деформацию профилей 

жесткости. Если же произошло складывание капота и крышки багажника, то 

технически их невозможно выправить. Так как правку капота или крышки 

багажника удобнее производить на верстаке, то их обычно снимают. Правка 

осуществляется сначала с помощью пресса, а затем рихтовкой киянкой, 

спрофилированной по месту. Когда форма детали приблизительно 

восстановлена, то производят удаление точек сварки и отрезку пилой части 

профилей жесткости, мешающих выравниванию поверхности. Отрезку 

выполняют в недеформированной зоне. Далее заканчивают правку поверхности 

и профилей жесткости отдельно. Затем профили жесткости приваривают 

сваркой, защищая при этом от нагрева противоположные поверхности листа 

асбестовым картоном, либо листом металла. Точки сварки подвергаются 

зачистке. 
Двери. 

Конструктивно дверь состоит из каркаса, который является опорой для 

обшивки и усиливает ее. В процессе ремонта при замене панели двери 



 

рекомендуется применять тот способ ее установки, что и на заводе-
изготовителе. 

Технически можно выправить большинство дверей с незначительными 

повреждениями. В обычной практике такая правка экономически не выгодна, 

если деформирован внутренний каркас двери. В этом случае поврежденную 

дверь заменяют новой и устанавливают на нее годные детали и узлы, снятые с 

поврежденной двери. Если внутренний каркас двери не поврежден, то ремонт 

может выполняться двумя способами: 
-  заменой поврежденной панели двери новой панелью; 
- выправкой панели двери, если вмятина не вызвала значительного 

растяжения металла. 
Для удобства выполнения работ дверь желательно снять. Затем следует 

разобрать дверь. Технологию разборки и сборки дверей практически любых 

автомобилей можно найти в технической литературе, и поэтому нет смысла 

здесь ее описывать. Таким образом, ниже речь пойдет более подробно о 

вышеупомянутых двух способах. 
Замена панели двери (рис. 5). 

  

Рис. 5. Замена панели двери. Замена панели двери: 

Зачистить следы точечной сварки фрезой, обрезать по линии разъема 

периферию панели двери, покрыть поверхность мастикой, закрепить новую 

панель, подогнать панель по месту и приварить точечной сваркой. Обеспечить 

герметичность внутренней полости. 
У некоторых моделей автомобилей эту операцию можно выполнить без снятия 

стекол, стеклоподъемника, а также других крепежных элементов. Замену панели 

двери производят только в том случае, если это предусмотрено изготовителем и 

панель поставляется отдельной деталью. Наиболее быстрый способ снятия 



 

панели двери заключается в выравнивании среза двери в местах завальцовки 

следующим образом: 
- обрезать, если это необходимо, соединение сваркой в верхних точках; 

- отсоединить полосу панели от каркаса двери, если она приварена точечной 

сваркой; 

- выправить деформацию каркаса двери. 
Выправка панели. 

При правке панели не всегда возникает необходимость снятия механизмов 

стекол и замков. Операция правки панели более тонкая, чем правка крыла. 

Глубина проштамповки панели небольшая, а ее стороны жестко соединены с 

внутренним каркасом и имеют определенную форму и длину. Любое 

выстукивание молотком создает выпуклость поверхности в результате 

растяжения металла. Поверхность внутреннего каркаса, образующая 

перегородку кабины, имеет вырезы, в которые можно ввести инструмент и 

приложить к нему усилие, противоположное усилию, вызвавшему вмятину. 

Усилие нужно прикладывать не к центру вмятины, а как можно ближе к точкам 

закрепления панели. Под действием усилия в основном восстанавливается 

форма панели двери, после чего остается лишь выровнять ее поверхность, на 

которой имеются складки в точках закрепления. Для их устранения панель 

нагревают в нескольких точках, затем охлаждают и производят выравнивание, 

далее операцию повторяют до полного восстановления формы. Если какая-либо 

часть внутреннего каркаса была отрезана для облегчения доступа к панели, то 

ее необходимо снова приварить на место. 
Если центр вмятины панели имеет достаточно большую площадь, то в 

некоторых случаях ее можно выколотить как обычно изнутри с помощью 

кувалды, нанося удары около вершины вмятины. На панелях, имеющих резко 

выраженную кривизну, вмятина может быть выколочена с наружной стороны 

легкими ударами, наносимыми по периферии кратера вмятины. После 

выравнивания необходимо снова нанести на внутреннюю поверхность панели 

звукоизоляционное покрытие, затем установить принадлежности панели и 

обивку. 
Задание. На находящейся в данное время эксплуатации легковом или 

грузовом автомобиле определить дефекты на съемных элементах кузова или 

кабины и разработать технологический процесс ремонтно-восстановительных 

работ с указанием наименований используемых при этом оборудования, 

инструментов и материалов. 
Контрольные вопросы для самостоятельной подготовки: 



 

1. Назовите основные дефекты элементов кузова автомобилей и причины их 

возникновения. 
2. Назовите преимущества и недостатки применяемых в данное время способов 

ремонта кузовов и кабин автомобилей. 
3. Перечислите операции, выполняемые со съемными кузовными элементами, и 

мероприятия по обеспечению техники безопасности при проведении ремонтных 

работ. 
 

Практическая работа №  12 
Тема: Техническое обслуживание передней подвески            передней приводного 

автомобиля ваз-2110. 
Цель работы. Изучить технологию и получить практические навыки по 

техническому обслуживанию и ремонту передней подвески автомобиля ВАЗ-
2110. 

Теоретическая часть. 
1. Подвеска 

Подвеска обеспечивает упругую связь между колесами и рамой или 
несущим кузовом автомобиля. Она смягчает удары от неровностей дороги. Все 

детали, связанные с колесами (балки переднего и заднего мостов, рычаги 
подвески и др.), относятся к так называемым неподрессоренным частям 

автомобиля. Детали, соединенные с колесами через упругие элементы подвески, 
носят название подрессоренных частей. 

Подвеска может быть зависимой и независимой. При зависимой подвеске 
перемещение одного колеса зависит от перемещения другого. В конструкции 
подвески применяются различные упругие элементы: рессоры, пружины, 
торсионы (стержни, работающие на скручивание), резиновые элементы, 
пневмобаллоны и др. 

Все отечественные грузовые автомобили (кроме самосвалов особо большой 

грузоподъемности) имеют зависимую рессорную подвеску с 

полуэллиптическими рессорами. 
2. Устройство передней подвески переднее приводного автомобиля ВАЗ-

2110. 
Передняя подвеска автомобиля ВАЗ-2110 независимая, с гидравлическими 

амортизаторными стойками, винтовыми цилиндрическими пружинами, 

нижними поперечными рычагами и стабилизатором поперечной устойчивости. 
К направляющему устройству относятся телескопическая стойка, нижний 

рычаг подвески, растяжка, соединенные между собой поворотным кулаком. 

Телескопическая стойка также выполняет функцию гасящего элемента. 
Нижняя часть стойки соединяется с поворотным кулаком двумя болтами, 



 

чем обеспечивается регулировка развала. На телескопической стойке 
установлены: витая цилиндрическая пружина, пенополиуретановый буфер хода 
сжатия с кожухом, верхняя чашка пружины, а также верхняя опора стойки в 
сборе с подшипником. Верхняя опора крепится тремя гайками к брызговику 
кузова. В корпусе стойки смонтированы детали телескопического 

гидравлического амортизатора. Нижняя часть поворотного кулака соединяется 
шаровой опо- 
рой с нижним рычагом подвески. Тормозные и тяговые силы воспринимаются 

продольными растяжками, которые через резинометаллические шарниры 

соединяются с нижними рычагами и с поперечиной передней подвески. 

Стабилизатор поперечной устойчивости представляет собой штангу, колена 
которой через стойки с резинометаллическими шарнирами соединены с 

нижними рычагами подвески. Средняя (торсионная) часть штанги крепится к 

кузову кронштейнами через резиновые подушки. 
3. Опора верхняя стойки телескопической передней подвески 110.2902.820-31 

ТУ 4541-001-6321138562-2005. 

1. Общая характеристика изделия. 
Опора верхняя стойки телескопической передней подвески (да- лее по 

тексту – опора верхняя) предназначена для применения в передней подвеске 

автомобилей ВАЗ семейств 2110, 2108 и их модификаций. 
Опора служит для передачи на кузов осевых, радиальных и иных сил и 

моментов, передающихся от направляющего устройства подвески, усилий 

демпфирования стойки и упругих сил пружины и буфера сжатия. Опора состоит 
из трех основных элементов: собственно опоры 1, подшипника качения 2, 
ограничителя хода отбоя 3 (рис. 1).  
 
 
 
 

 
 
 
 
 

Рис. 1. Опора верхняя стойки телескопической передней подвески. 
 Опора 1 состоит из наружного корпуса 4 с крепежными болтами 5 и 

внутреннего корпуса 6, соединенных резиной с помощью вулканизации. 
Подшипник качения радиально-упорного типа представляет собой 

герметичную конструкцию с долговечным смазочным материалом. Он имеет 



 

прессовую посадку во внутреннем корпусе опоры и оригинальную чеканку. 
Ограничитель хода отбоя предназначен для ограничения сил, 

возникающих при обратном движении колеса, и способствует поглощению 

энергии разжимающейся пружины в конце хода отбоя. Установка опоры без 

ограничителя может стать причиной преждевременного выхода из строя и 

приводит к утрате возможности замены изделия по гарантии. 
2. Технические характеристики. 

Опоры верхние обеспечивают высокую надежность и безопасность в 
эксплуатации. Составляющие элементы конструкции имеют необходимый 
запас прочности. 

Основные показатели опоры: 
Габаритные размеры, мм ............................... 138×138×64 
Масса, кг ........................................................... 1,1 
Номер подшипника по ГОСТ .......................... 348702 

i.Комплект поставки 
Опора верхняя стойки телескопической - 2 шт. Ограничитель хода 
отбоя - 2 шт. 
Кожух верхней опоры - 2 шт. 
Упаковка - 1 шт. 
Паспорт-инструкция - 1 шт. 

3. Рекомендации по эксплуатации и обслуживанию. 
 Средний срок службы опор в общих условиях эксплуатации составляет не 

менее 100 000 км пробега. 
Длительной и безотказной работе изделия способствует выполнение 
рекомендаций: 

– следует контролировать и приводить в норму технически исправное 

состояние основных узлов подвески – стоек телескопических, шаровых опор, 

наконечников рулевых тяг, так как при появлении в них недопустимых дефектов 

ухудшаются устойчивость автомобиля, плавность хода, снижается безопасность 

движения; 

– не допускать залива верхних опор водой при выполнении обслуживания 

(например мойки двигателя), так как в дальнейшем вода будет контактировать с 

подшипником с возможностью проникновения внутрь, где может вызвать 

коррозию и быстрый выход его из строя. 
4. Особенности комплектации автомобилей семейства 2108. 

 Верхние опоры А110.2902.820-31 могут быть применены на автомобилях 

семейства 2108. При этом необходимо вместо стойки телескопической 2108-
2905002/003 и чашки пружины верхней 2108-2902740 использовать изделия из 

комплектации автомобиля 2110 (соответственно 2110-2905002/003 и 2110-



 

2902740) с сохранением остальных деталей (кожух, буфер, пружина). 
4. Инструкция по установке верхней опоры стойки телескопической 

подвески А110.2902.820-31 на автомобили семейства 2110 и его модификации. 
1.Вывесить колеса передней оси при помощи домкрата или на 

подъемнике. 
2.Открутить болты крепления колеса и снять колесо. 
3.Извлечь шланг привода тормозной системы из кронштейна на корпусе 

стойки телескопической. 
4.Отвернуть гайки 1 крепления стойки телескопической к поворотному 

кулаку 2 и извлечь болты (рис. 2). 
5.Расшплинтовать и отвернуть гайку 3 шарового пальца наружного 

наконечника рулевой тяги 4. 
6.Выпрессовать шаровой палец наконечника из поворотного рычага 5 

рулевой трапеции с помощью приспособления А.47035. 
7.Отвернуть гайки верхнего крепления стойки телескопической к кузову 

6 и снять стойку телескопическую передней подвески с пружиной и верхней 
опорой в сборе. 

8.Сжать пружину передней подвески при помощи съемника пружины или 
приспособлением 67.7823-9563 (при выполнении данной операции соблюдать 

осторожность). 
9.Отвернуть гайку крепления верхней опоры 7, удерживая шток 8 от 

проворота ключом 67.7812-9563, снять штатную верхнюю опору стойки 
телескопической 9. 

10.Установить на хвостовик штока опору верхнюю стойки 

телескопической А110.2902.820-31 вместе с ограничителем хода отбоя (см. рис. 
2), навернуть и затянуть гайку штока 7 усилием 65,86 – 81,2 Н·м. 

11.Завести стойку телескопическую в стойку брызговика кузова 

автомобиля, затянуть гайки 6 верхнего крепления стойки усилием 19,6 – 24,2 
Н·м. 

12.Присоединить шаровой палец наконечника рулевой тяги 4 к 
поворотному рычагу рулевой трапеции 5. Затянуть гайку 3 усилием 77,5 – 96,1 
Н·м, после чего зашплинтовать соединение. 

13.Присоединить болтами поворотный кулак 2 к кронштейну стойки 
телескопической. Затянуть гайки 1 болтов усилием 77,5 – 96,1 Н·м. 

14.Заправить шланг привода тормозной системы в кронштейн на корпусе 
стойки телескопической. 



 

 
 

Рис. 2. Схема передней подвески автомобиля ВАЗ-2110. 

 
15.Установить колеса. 
16.Выполнить регулировку углов установки передних колес. 



 

Вопросы для самостоятельной подготовки 
1. Назначение и конструкции подвесок переднее приводных автомобилей. 
2. Особенности снятия деталей подвески автомобиля ВАЗ-2110. 
3. Особенности сборки амортизационной стойки передней подвески 

автомобиля ВАЗ-2110. 
 

Содержание отчета 
В отчете должны быть представлены основные теоретические положения, 

результаты опытов и выводы, полученные на основании наблюдений. 
Практическая работа № 13 

Тема: Определение технического состояния рулевого управления 
автомобиля. 

Цель работы. Изучить технологический процесс проверки технического 

состояния рулевого управления; научиться определять суммарный люфт 
рулевого управления с помощью прибора ИСЛ-401М. 

 
Теоретическая часть. 

1. Требования к рулевому управлению автомобилей в эксплуатации. 
Техническое состояние рулевого управления непосредственно влияет на 

безопасность дорожного движения. Основные требования к рулевому 
управлению приведены в ГОСТ Р 51709-2015: 

1) изменение усилия при повороте рулевого колеса должно быть 

плавным во всем диапазоне его поворота. Неработоспособность усилителя 
рулевого управления автотранспортного средства (АТС) (при его наличии на 
АТС) не допускается; 

2) не допускается самопроизвольный поворот рулевого колеса с 

усилителем рулевого управления от нейтрального положения при неподвижном 
состоянии АТС и работающем двигателе; 

3) суммарный люфт в рулевом управлении не должен превышать 

предельных значений, установленных изготовителем в эксплуатационной 

документации, или при отсутствии данных, установленных изготовителем, 

следующих предельных значений (легковые автомобили и созданные на базе их 

агрегатов грузовые автомобили и автобусы – 10°, автобусы – 20°, грузовые 

автомобили – 25°); 
4) максимальный поворот рулевого колеса должен ограничиваться 

только устройствами, предусмотренными конструкцией АТС; 
5) повреждения и отсутствие деталей крепления рулевой колонки и 

картера рулевого механизма, а также повышение подвижности деталей рулевого 

привода относительно друг друга или кузова (рамы), не предусмотренное 

изготовителем АТС (в эксплуатационной документации), не допускаются. 

Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы способом, 

предусмотренным изготовителем АТС. Люфт в соединениях рычагов 



 

поворотных цапф и шарнирах рулевых тяг не допускается. Устройство фиксации 

положения руле- вой колонки с регулируемым положением рулевого колеса 

должно быть работоспособно; 
6) применение в рулевом механизме и рулевом приводе деталей со 

следами остаточной деформации, с трещинами и другими дефектами не 

допускается; 
7) уровень рабочей жидкости в резервуаре усилителя рулевого 

управления должен соответствовать требованиям, установленным 

изготовителем АТС в эксплуатационной документации. Подтекание рабочей 
жидкости в гидросистеме усилителя не допускается. 

Для рулевого управления характерны следующие неисправности: 

изнашиваются рабочие пары, опоры рулевого вала и вала рулевой сошки, 

ослабляется крепление картера рулевого механизма; изгибаются поперечные 

рулевые тяги, падает давление и нарушается герметичность гидроусилителя. 
При увеличении зазоров в соединениях рулевого управления нарушается 

правильное соотношение между углами поворота управляемых колес и 
увеличивается время поворота колес. Увеличенные зазоры могут быть 
причиной вибрации передней части автомобиля и потери им устойчивости. 

2. Технология проверки рулевого управления 
В объем контрольно-диагностических работ ТО рулевого управления 

входят осмотр, проверка свободного хода рулевого колеса, зазоров в шарнирах 

тяг, осевого люфта рулевого вала, зазора в зацеплении рулевой передачи и 

предельных углов поворота управляемых колес; регулировка шарниров тяг, 

подшипников червяка рулевого механизма и зазора в зацеплении рабочей пары 

рулевой передачи. При наличии в рулевом управлении усилителя в 
обслуживание дополнительно входит проверка крепления агрегатов, уровня 

масла в бачке системы и рабочего давления насоса. 
Проверка рулевого управления проводится на неподвижном автомобиле 

без его разборки, отсоединения деталей и вывешивания колес. Давление в шинах 
управляемых колес должно соответствовать требованиям руководства по 

эксплуатации автомобиля. Шины должны быть чистыми и сухими; управляемые 

колеса установлены на сухой ровной поверхности. В автомобилях с усилителем 

рулевого привода люфт рулевого колеса надо проверять при работающем 
двигателе. 

При проведении инструментального контроля автотранспортных средств 
заполняется диагностическая карта. 

Рулевое управление и комплектность. 
Технические требования 

1. Детали (включая элементы их крепления) рулевого управления не 

допускается заменять на аналогичные по назначению детали, не 

соответствующие требованиям, установленным в технической и нормативно-
технической документации, или без согласования с уполномоченной на то 

организацией. 



 

2. В эксплуатации не допускается исключать предусмотренные или 

устанавливать не предусмотренные конструкцией элементы рулевого 

управления без согласования с предприятием-изготовителем автотранспортного 
средства или уполномоченной на то организацией. 

Методы проверки  
Визуальный осмотр.  
Возможные дефекты 
1. Наличие замененных деталей, аналогичных по назначению и не 

соответствующих требованиям технической и нормативно- технической 
документации или установленных без согласования с уполномоченной 
организацией. 

2. Отсутствие элементов рулевого управления, например, усилителя 

рулевого управления, крепежных изделий, защитных чехлов и других, 
предусмотренных конструкцией. 

3. Наличие элементов рулевого управления, не предусмотренных 

конструкцией и установленных без согласования с предприятием-
изготовителем или уполномоченной на то организацией. 

Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 

движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
Отсутствие рывков и заеданий. 
Технические требования 
Вращение рулевого колеса должно происходить без рывков и заеданий 

во всем диапазоне угла его поворота. 
Методы проверки – вращение рулевого колеса под нагрузкой. 
1. Управляемые колеса автотранспортного средства устанавливают в 

нейтральном положении на сухую, ровную горизонтальную асфальто или 
цементобетонную поверхность. 

2. Испытания автомобиля, оборудованного усилителем рулевого 
управления, проводят при работающем двигателе. 

3. Производят поворот рулевого колеса в обоих направлениях на 
максимальные углы. 

Возможные дефекты 
1. Рывки и заедания при повороте рулевого колеса. 
2. Заклинивание рулевого управления. 
3. Затрудненные поворот рулевого колеса, перемещение деталей 

рулевого механизма и рулевого привода. 



 

Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
Рулевое колесо. 
Технические требования 
1. Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы. 
2. Применение в рулевом управлении деталей со следами остаточной 

деформации, трещинами и другими дефектами запрещается. 
Методы проверки 
1. Осевое перемещение и качание плоскости рулевого колеса путем 

приложения к нему знакопеременных сил соответственно в направлении оси 

рулевого колеса и в плоскости рулевого колеса перпендикулярно оси рулевого 
колеса. 

2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Отсутствует гайка крепления рулевого колеса на рулевом валу. 
2. Рулевое колесо слабо закреплено на рулевом валу. 
3. Ступица рулевого колеса, рулевой вал и гайка крепления имеют 

трещины, следы остаточной деформации и другие дефекты. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 

движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
Рулевое колесо и оплетка. 
Технические требования 
Применение оплетки рулевого колеса не допускается, если наи- 

большая толщина обода с надетой на него оплеткой, с учетом толщи- ны 

элементов его крепления, превышает 40 мм или способ крепления не исключает 

проскальзывания оплетки вдоль обода и возможность ее самопроизвольного 
отсоединения от рулевого колеса. 

Методы проверки 
1. Измерение штангенциркулем или калибром-скобой на 40 мм 

размеров поперечного сечения обода рулевого колеса с надетой на него 
оплеткой в местах наибольшего утолщения. 

2. Приложение знакопеременных усилий к оплетке вдоль обода 

рулевого колеса не менее чем в четырех точках, равномерно расположенных по 

длине окружности. 
Возможные дефекты 
1. Превышение диаметра обода с надетой на него оплеткой 

допустимой величины, оговоренной техническими требованиями. 
2. Проскальзывание оплетки вдоль обода рулевого колеса. 
3. Самопроизвольное отсоединение оплетки от рулевого колеса. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 



 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
Рулевая колонка. Крепление 
Технические требования 
1.  Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы. 
2. Не предусмотренные конструкцией перемещения деталей и узлов 

рулевого управления относительно друг друга не допускаются. 
Методы проверки 
1. Осевое перемещение и качание рулевой колонки путем приложения 

соответственно знакопеременных сил в направлении оси рулевой колонки и 

знакопеременных моментов в двух взаимно перпендикулярных плоскостях, 
проходящих через ось рулевой колонки. 

2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Отсутствие деталей крепления рулевой колонки. 
2. Ослабление деталей крепления рулевой колонки. 
3. Резьбовые соединения не зафиксированы установленным способом. 
4. Чрезмерный осевой подъем и люфт рулевой колонки. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 4. 
Рулевая колонка и состояние. 
Технические требования 
Применение в рулевом управлении деталей со следами остаточной 

деформации, трещинами и другими дефектами не допускается. 
Методы проверки – визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Чрезмерный износ соединительной муфты. 
2. Наличие трещин, следов остаточной деформации на деталях 

рулевой колонки. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 и 2. 
Рулевой механизм и крепление. 
Технические требования 
Не предусмотренные конструкцией перемещения деталей и узлов 

рулевого управления относительно друг друга или опорной поверхности не 

допускаются. Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы. 
Методы проверки 
1. Приложение к картеру рулевого механизма знакопеременной силы. 
2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Отсутствие или неисправность деталей крепления рулевого 

механизма. 



 

2. Ослабление деталей крепления рулевого механизма. 
3. Резьбовые соединения не зафиксированы установленным способом. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
Рулевой механизм и состояние. 
Технические требования 
1. Не предусмотренные конструкцией перемещения деталей и узлов 

рулевого управления относительно друг друга и опорной поверхности не 
допускаются. 

2. Применение в рулевом механизме деталей со следами остаточной 
деформации, трещинами и другими дефектами не допускается. 

Методы проверки 
1. Поворот рулевого колеса от нейтрального положения на 
40...60° в каждую сторону. 
2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Затрудненный поворот деталей рулевого механизма. 
2. Наличие люфта рулевого вала. 
3. Чрезмерное осевое смещение рулевого вала. 
4. Потеря уплотняющих свойств сальником рулевого вала, появление 

на нем пор и повреждений. 
5. Подтекание масла из-под крышки картера. 
6. Трещины, следы остаточной деформации на деталях рулевого 

механизма. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 6. 
Рулевые тяги и крепление. 
Технические требования 
Не предусмотренные конструкцией перемещения деталей и узлов 

рулевого управления относительно друг друга и опорной поверхности не 

допускаются. Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы. 
Методы проверки 
1. Приложение к деталям рулевого привода знакопеременной силы. 
2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Отсутствие деталей крепления рулевых тяг к автомобилю. 
2. Ослабление деталей крепления рулевых тяг к автомобилю (сошки на 

валу рулевого вала, рулевого рычага на поворотной цапфе или стойке, 

маятникового рычага на кузове или раме). 
3. Чрезмерный люфт в местах крепления рулевых тяг к автомобилю. 



 

4. Резьбовые соединения не зафиксированы установленным способом. 
Положительные результаты проверки 

Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 
движения при отсутствии дефектов п. 1 – 4 

Оборудование. Тестер люфтов «ТЛ 7500». 
Рулевые тяги и их состояние. 
Технические требования 

Применение в рулевом приводе деталей со следами остаточной 
деформации, трещинами и другими дефектами не допускается. 

Методы проверки 
1. Поворот рулевого колеса на 40...60° в каждую сторону. 
2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Изгиб и повреждения рычагов и тяг рулевого привода. 
2. Рулевая сошка разболтана. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 и 2. 
Оборудование. Тестер люфтов «ТЛ 7500». 

Рулевые шарниры и их крепление. 
Технические требования 
Резьбовые соединения должны быть затянуты и зафиксированы. 
Методы проверки 
1. Приложение к шарнирам знакопеременной силы. 
2. Визуальный осмотр. 

Возможные дефекты 
1. Отсутствие стопорных элементов на резьбовых соединениях. 
2. Неисправность стопорных элементов на резьбовых соединениях. 

Ослабление резьбовых соединений. 
Оборудование. Тестер люфтов «ТЛ 7500». 
Рулевые шарниры и их состояние. 
Технические требования 

1. Не предусмотренные конструкцией перемещения деталей и узлов 
рулевого управления относительно друг друга и опорной поверхности не 
допускаются. 

2. Применение в рулевом приводе деталей со следами остаточной 
деформации, трещинами и другими дефектами не допускается. 

Методы проверки 
1. Поворот рулевого колеса на 40...60° в каждую сторону. 
2. Визуальный осмотр. 

Возможные дефекты 
1. Недопустимый люфт в шарнирах рулевых тяг. 



 

2. Повреждения защитных чехлов рулевых шарниров. 
3. Чрезмерный износ поверхностей деталей рулевых шарниров. 
4. Наличие трещин, следов остаточной деформации на деталях 

рулевых шарниров. 
Положительные результаты проверки 

Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 
движения при отсутствии дефектов п. 1 – 4. 

Оборудование: Тестер люфтов «ТЛ 7500». 
Усилитель рулевого управления  и их функции. 
Определение 

Нейтральное положение рулевого колеса (управляемых колес) – положение 
рулевого колеса (управляемых колес), соответствующее прямолинейному 

движению автотранспортного средства при отсутствии возмущающих 
воздействий. 

Технические требования 
1. Предусмотренный конструкцией усилитель рулевого 

управления должен быть в работоспособном состоянии. 
2. Самопроизвольный поворот рулевого колеса 

автотранспортных средств с усилителем рулевого управления от нейтрального 

положения при их неподвижном состоянии и работающем двигателе не 
допускается. 

Методы проверки 
1. Проверка работы усилителя рулевого управления при 

работающем двигателе. 
2. Визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 
1. Усилитель рулевого управления не работает. 
2. Самопроизвольный поворот рулевого колеса 

автотранспортного средства с усилителем рулевого управления от нейтрального 

положения при его неподвижном состоянии и работающем двигателе. 
Положительные результаты проверки 

Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 
движения при отсутствии дефектов п. 1 и 2. 

Оборудование.  Люфтомер «ИСЛ-401М»; тестер люфтов «ТЛ 7500». 
 

Усилитель рулевого управления и ремень. 
Технические требования 

Натяжение ремня привода насоса усилителя рулевого управления должно 

соответствовать требованиям руководства по эксплуатации автотранспортного 
средства. 

Методы проверки 
Определение натяжения ремня прибором для измерения натяжения 

приводных ремней автотранспортных средств. 



 

Возможные дефекты 
1. Натяжение ремня не соответствует требованиям руководства 

по эксплуатации автотранспортного средства. 
2. Предельный износ ремня. 
3. Наличие порезов и трещин на ремне. 
Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 – 3. 
 

Усилитель рулевого управления и жидкость. 
Технические требования 

Уровень рабочей жидкости в резервуаре насоса усилителя рулевого 

управления должен соответствовать требованиям руководства по эксплуатации 
автотранспортного средства. Подтекание рабочей жидкости в гидросистеме 

усилителя не допускается. 
Методы проверки – визуальный осмотр. 
Возможные дефекты 

1. Уровень жидкости в резервуаре насоса усилителя рулевого 
управления не соответствует требованиям руководства по эксплуатации 
автотранспортного средства. 

2. Подтекание рабочей жидкости в гидросистеме усилителя 
рулевого управления. 

Положительные результаты проверки 
Техническое состояние АТС соответствует требованиям 

безопасности движения при отсутствии дефектов п. 1 и 2. 
Суммарный люфт 
Определение 

Суммарный люфт в рулевом управлении – суммарный угол, на который 

поворачивается рулевое колесо автомобиля под действием поочередно 

приложенных к нему противоположно направленных регламентированных 
усилий при неподвижных управляемых колесах. 

Технические требования 
Суммарный люфт в рулевом управлении в регламентированных условиях 

испытаний не должен превышать следующих допустимых значений: 
- легковые автомобили и созданные на базе их агрегатов грузовые 

автомобили и автобус...................................... 10°; 
- ....................................... автобусы 20°; 
- ....................................... грузовые автомобили 25° . 

Методы проверки 
Экспериментальное определение суммарного люфта. 

1. Управляемые колеса автотранспортного средства устанавливают в 

нейтральном положении на сухую, ровную горизонтальную асфальто- или 

цементобетонную поверхность. Автомобиль должен быть за торможен. 



 

2. Испытания автомобиля, оборудованного усилителем рулевого 
управления, проводят при работающем двигателе. 

3. К нагрузочному устройству динамометра, соединенного с рулевым 

колесом, поочередно в обоих направлениях прикладывают усилия F p при 

собственной массе автомобиля ma, приходящейся на передние управляемые 
колеса. При этом определяют фиксированные положения рулевого колеса, 

соответствующие моменту начала поворота управляемых колес. 
4. Значение суммарного люфта в рулевом управлении определяют по 

углу поворота рулевого колеса между двумя зафиксированными положениями по 
результатам двух и более измерений. 

Возможные дефекты 
Суммарный люфт в рулевом управлении превышает предельные 

значения, предусмотренные техническими требованиями. 
Положительные результаты проверки 

Техническое состояние АТС соответствует требованиям безопасности 
движения при отсутствии названного дефекта. 

Оборудование. Люфтомер «ИСЛ-401М». 
3. Прибор для проверки суммарного люфта рулевого управления 

Предназначен для измерения суммарного люфта рулевого управления (РУ) 

автотранспортных средств, в том числе легковых, грузовых автомобилей, 
автобусов и других, методом прямого измерения угла поворота рулевого колеса 

относительно начала поворота управляемых колес в соответствии с ГОСТ Р 

51709-2001. Прибор предназначен для работы в закрытых помещениях и на 
открытом воздухе при температуре окружающей среды от минус 10 до плюс 40 

°С и влажности воздуха до 95 % при температуре 25 °С. Основные технические 
характеристики прибора приведены в таблице. 

 
Диапазон измерения угла суммарного люфта рулевого 

управления,  не менее (градус). 
0...30 

Пределы допускаемой основной абсолютной погрешности 
измерения угла суммарного люфта рулевого управления 
(градус). 

±0,5 

Угол регистрации начала поворота управляемого колеса 
(градус). 

0,06 ± 0,01 

Напряжение питания постоянного тока (Вольт). 11...14,5 
Диапазон измерения угла поворота рулевого колеса (градус). 0...55 
Время автоматического отключения при отсутствии действий 

оператора (мин). 
3,5 ± 1 

 
В состав прибора входят два функциональных блока – основной блок и 

датчик начала поворота (ДНП) управляемого колеса, упоры, зарядное 

устройство для аккумулятора, кабель питания от гнезда прикуривателя. 



 

1. Требования по технике безопасности 
Применять прибор допускается только в соответствии с назначением, 

указанным в инструкции по эксплуатации. 
Необходимо бережно обращаться с прибором, не подвергать его ударам, 

перегрузкам, воздействию влаги, пыли, грязи, нефтепродуктов. Перед началом 
работы следует убедиться в полной исправности прибора, для чего необходимо 
проверить: 

– надежность крепления основного блока на рулевом колесе; 
– отсутствие нарушений целостности изоляции кабеля; 
– отсутствие внешних повреждений. 
2. Подготовка к работе и порядок работы 

Установить основной блок на рулевом колесе автотранспортного средства. 

Вкрутить в ДНП упоры и установить его к управляемому колесу (УК) в 

следующем порядке. 
Удерживая корпус ДНП в горизонтальном положении, приставить упор к 

плоскому участку поверхности диска УК, нажимая на втулку (по стрелке), 

подвинуть упор до касания аналогичного участка диска УК с другой стороны 
относительно оси поворота УК, при этом нижние концы опор ДНП должны 

опираться в пол без скольжения. Если не удаётся произвести правильную 

установку упоров, необходимо от- регулировать высоту ДНП. Ослабив винт, 

установить высоту прибора, при которой есть возможность правильной 

установки упоров. 
ВНИМАНИЕ: 
1. Не допускается опирать при замере люфта упоры в покрышку УК, 

так как это приводит к ошибочным результатам замера. 
2. В местах касания упоров диск колеса должен быть чистым. 
3. Допускается опирать упоры на декоративный колпак при условии, 

что он закреплен на диск колеса без люфтов. 
4. Если выступающая ось колеса не позволяет установить упоры на 

диск колеса – заменить их на упоры длинные. 
Отмотать необходимую для подключения к основному блоку длину кабеля, 

закреплённого на ДНП. Подключить ДНП к основному блоку с помощью 
разъёма. 

Расфиксировать опорную планку поворотом флажка в положение 
«ОТКРЫТО» (горизонтальное положение флажка). 

После включения прибора (нажатием до фиксации кнопки «Вкл.» на 

основном блоке) звучит короткий сигнал, а на индикаторе появляется 

сообщение «ИСЛ-401М». 
После этого на индикаторе высвечивается сообщение «ВРАЩА ЕМ РУЛЬ». 

Оператор плавно и медленно вращает рулевое колесо в направлении, указанном 

на индикаторе (против часовой стрелки), до подачи прибором звукового 

сигнала. 



 

Примечание. Прибор имеет систему энергосбережения и при 
отсутствии действий оператора по проведению замера в течение 3,5 мин 

автоматически отключается. Для повторного включения необходимо через 6 с 
нажатием на кнопку «Выкл.» выключить прибор, а затем включить его 
нажатием до фиксации кнопки «Вкл.». 

После подачи прибором звукового сигнала на индикаторе изменится 

направление стрелки, указывающей сторону вращения («ВРАЩАЕМ РУЛЬ»). 
Оператор вращает рулевое колесо плавно, без рывков в направлении, 

указанном на индикаторе (по часовой стрелке), до подачи при- бором звукового 

сигнала, сообщающего оператору об окончании измерения. С этого момента 

измерение угла не производится и оператор должен вернуть рулевое колесо в 
исходное положение. 

На индикаторе высвечивается результат измерения: «Сум. люфт = 
= ХХ°ХХ», после которого оператор может нажать кнопку «Сброс» для 

повторного замера, продолжить работу или выключить питание прибора, нажав 

кнопку «Вкл.». 
После выключения прибора на ДНП зафиксировать опорную планку 

поворотом флажка в положение «ЗАКРЫТО» (вертикальное положение флажка). 
Для продолжения проверки рулевого управления от другого управляемого 

колеса данного автотранспортного средства необходимо повторить описанные 

выше действия. 
При загорании надписи «заряди аккумулятор» можно продолжать замеры, 

запитав основной блок от бортовой сети автомобиля через специальное гнездо с 

помощью вложенного в тару кабеля питания от гнезда прикуривателя. 
После проведения всех измерений оператор отсоединяет разъём кабеля, 

соединяющего основной блок с ДНП и снимает прибор за ручки захвата с 

рулевого колеса. 
Порядок выполнения работы. 

1. Изучить требования к рулевому управлению в эксплуатации и 
технологию проверки. 

2. Изучить порядок определения суммарного люфта рулевого 
управления с помощью прибора ИСЛ-401М. 

3. Выполнить проверку рулевого управления автомобиля, заполнить 
диагностическую карту. 

4. Представить результаты замеров суммарного люфта рулевого 
управления. При проверке проводить по три замера на каждом колесе. 

5. Сделать заключение по результатам проверки. 
 

Вопросы для самостоятельной подготовки. 
1. Каким требованиям должен соответствовать автомобиль перед 

проведением контроля рулевого управления? 
2. По каким параметрам оценивается состояние рулевого управления? 
3. От чего зависит величина суммарного люфта рулевого управления? 



 

4. Перечислите основные неисправности рулевого управления. 
 

Содержание отчета 
В отчете должны быть представлены основные теоретические положения, 

результаты проверки рулевого управления, заполненная диагностическая карта 

и выводы, полученные на основании наблюдений и сравнений с требованиями 
ГОСТа. 

Практическая работа № 14 

Тема: Техническое обслуживание задней подвески автомобиля ВАЗ-2105. 
Цель работы. Изучить технологию и получить практические навыки по 

техническому облуживанию и ремонту задней подвески автомобиля ВАЗ-2105. 
 

Теоретическая часть. 
1. Устройство и работа подвески 

Подвеска задних колес – зависимая. Балка заднего моста соединяется с 

кузовом четырьмя продольными и одной поперечной штангами. Как продольные 

штанги 3 и 77 (рис. 1), так и поперечная 22 одним концом шарнирно соединяются 

с кронштейнами 8, 19, 18 кузова посредством болтов 7, другим – с кронштейнами 

балки. Шарнирные соединения одинаковы по конструкции и отличаются только 

размерами. Каждый шарнир состоит из резиновой втулки 2, через отверстие 
которой проходит металлическая втулка 1. 

Упругим элементом подвески являются пружины 9. Нижний конец 

пружины опирается на нижнюю опорную чашку 5 через пластмассовую 

изолирующую прокладку 4, верхний конец – на верхнюю опорную чашку 12, 
приваренную к кузову. Между опорной чашкой и чашкой 10 пружины 

установлена резиновая прокладка 11. Гидравлические амортизаторы 21 крепятся 

одной проушиной к кронштейну кузова, другой – к кронштейну балки заднего 

моста посредством резиновых втулок 14, шайб 26 и втулок 27. Ход балки заднего 

моста ограничивается двумя основными 6 и дополнительными 16 буферами сжа 
тия. 

В зоне балки заднего моста к кузову крепится регулятор 20 давления 

задних тормозов, который посредством рычага 23, закрепленного на кузове с 

помощью втулки 25 и обоймы 24, связан с тягой 13, установленной на балке. 
 



 

 

Рис. 1. Задняя подвеска. 

2. Ремонт задней подвески 
Снятие и установка подвески. Для снятия подвески вывешивают заднюю 

часть автомобиля и устанавливают его на подставки. За- тем снимают задние 

колеса и отсоединяют карданный вал от фланца ведущей шестерни главной 
передачи; отсоединяют шланг гидропривода тормозов от стальной трубки, 
установленной на мосту, и принимают меры, предотвращающие утечку 
жидкости из системы тормозов (например ставят резьбовые заглушки); 
отсоединяют от кузова крон- штейн заднего троса стояночного тормоза, 
снимают оттяжную пружину переднего троса и, отвернув контргайку и 
регулировочную гайку, освобождают заднюю ветвь троса; отсоединяют от 
кронштейна на балке моста тягу привода регулятора давления и верхние концы 
амортизаторов; поставив под балку гидравлический домкрат, отсоединяют 
продольные и поперечную штанги от кронштейнов на кузове и, от- пустив 
домкрат, снимают мост. Затем отсоединяют от кронштейнов балки заднего 
моста амортизаторы и продольные и поперечную штанги. Установку подвески 
задних колес проводят в последовательности, обратной снятию. При этом 

следует устанавливать на задней подвеске пружины той же группы, что и на 

передней. В исключительных случаях, когда на передней подвеске установлены 



 

пружины группы А (с желтой маркировкой), а для задней подвески пружин такой 

группы нет, допускается установка на задней подвеске пружин группы В (с 
зеленой маркировкой). 

Чтобы правильно затянуть упругие втулки шарниров штанг и 
амортизаторов, нагружают заднюю часть автомобиля так, чтобы расстояние от 

балки 3 до лонжерона 1 (замер производится на расстоянии 100 мм от 

кронштейна 2 поперечной штанги) (рис. 2) составляло 125 мм. После этого 

затягивают динамометрическим ключом гайки на болтах крепления продольных 

и поперечной штанг, а также на пальцах крепления амортизаторов к балке моста 
и кузову. 
 

Рис. 2. Схема установки задней подвески. 

Проверка технического состояния. Проверяют упругую характеристику 

пружин, предварительно трехкратно обжав их до соприкосновения витков, а 

также проверяют, нет ли деформации пружины. Если упругость пружины не 

соответствует норме или она деформирована, ее заменяют. 
Осматривают резиновые опорные прокладки, при необходимости их 

заменяют. 
Проверяют состояние штанг и их упругих шарниров. При деформации 

штанги правят, а при невозможности – заменяют. 
Возможные неисправности подвесок колес и способы устранения 

приведены в таблице. 

Неисправности Способы устранения 
Шум и стук в подвеске при движении автомобиля 

Неисправность амортизаторов. 
 

Заменить или отремонтировать 
амортизаторы. 

Ослабление болтов крепления штанги Подтянуть болты и гайки крепления 



 

стабилизатора поперечной 
устойчивости. 

штанги; при износе резиновых подушек 
заменить их. 

Износ резинометаллических 

шарниров рычагов. 
Заменить шарниры. 
 

Ослабление крепления амортизаторов 
или износ резиновых втулок проушин 
амортизаторов. 

Затянуть болты и гайки крепления 
или заменить втулки. 

Износ шаровых шарниров рычагов Заменить шаровые шарниры. 
Повышенный зазор в подшипниках 

ступиц колес. 
Отрегулировать зазор или заменить 

подшипники. 
Повышенный дисбаланс колес.   Отбалансировать колеса. 
Деформация обода или диска колеса. Заменить диск в сборе с ободом. 
Осадка или поломка пружины. Заменить пружину. 
Износ резиновых втулок штанг 

задней подвески. 
Заменить втулки. 

Стук от "пробоя" подвески 

вследствие разрушения буферов 
сжатия. 

Заменить поврежденные буфера. 

Частые "пробои" задней подвески из-
за 
перегрузки задней оси. 

Уменьшить нагрузку на автомобиль. 

Неисправности Способы устранения 
Увод автомобиля от прямолинейного движения 

Разное давление воздуха в шинах. Установить нормальное давление 
в шинах. 

Нарушение углов установки 

передних колес. 
Отрегулировать углы установки колес. 

Нарушение зазора в 
подшипниках ступиц передних 
колец. 

Отрегулировать зазор. 

Деформация поворотного кулака или 
рычагов подвески. 

Заменить деформированные детали. 

Неодинаковая упругость пружин 

подвески. 
Заменить пружину, потерявшую 

упругость. 
Неполное растормаживание 

тормозного механизма колеса. 
Устранить неисправность. 
 

Значительная разница в износе шин. Заменить изношенные шины 
Повышенный дисбаланс передних 

колес. 
От балансировать колеса. 

Смещение заднего моста из-за 
деформации 
штанг задней подвески. 

Выправить или заменить штанги. 

Самовозбуждающее угловое колебание передних колес 
Несоответствие давления воздуха в 
шинах. 

Установить нормальное давление в 
шинах. 

Увеличенный зазор в подшипниках Отрегулировать зазор. 



 

ступиц передних колес. 
Не работают амортизаторы. Заменить или отремонтировать 

амортизаторы. 
Ослабление гаек крепления пальцев 
шаровых шарниров. 

Проверить надежность крепления 
пальцев шаровых шарниров. 

Нарушение углов установки колес Отрегулировать углы установки колес. 
Износ резинометаллических 

шарниров осей рычагов. 
Заменить шарниры. 
 

Повышенный дисбаланс колес. Проверить и от балансировать колеса. 
Износ шаровых шарниров. Заменить шарниры. 

Частые "пробои" подвески 
Осадка пружин подвески. Заменить пружины новыми. 
Неисправность амортизаторов. Заменить или отремонтировать 

амортизаторы. 

Неисправности. Способы устранения. 
Увеличенный зазор в шаровых шарнирах. 

Износ трущихся поверхностей деталей 
шарового шарнира в результате загрязнения, 
вызванного негерметичностью чехла 
или его повреждением. 

Заменить шаровой шарнир и защитный 
чехол. 

Повышенный износ протектора шин 
Езда на высокой скорости по 

неровным дорогам. 
Выбирать скорость в зависимости 
от состояния дороги. 

Слишком резкие разгоны 

автомобиля с пробуксовкой колес. 
Избегать резких разгонов. 
 

Частое пользование тормозами с 

блокировкой колес. 
Умело пользоваться тормозами. 
 

Нарушены углы установки колес Отрегулировать углы. 
Повышенный зазор в подшипниках ступиц 
колес. 

Отрегулировать 
зазор. 
 

Перегрузка автомобиля. Не превышать допустимых нагрузок, 
указанных в руководстве по 

эксплуатации. 
Невыполнение рекомендуемой 

перестановки колес. 
Переставлять колеса согласно руководству 

по эксплуатации. 
Визг шин на виражах 
Ненормальное давление в шинах. Довести давление до нормы. 

Неправильная установка углов 

передних колес. 
Отрегулировать углы установки колес. 

Деформация поворотного кулака, 

рычагов подвески, поперечины или 
элементов 
передней части кузова. 

Заменить деформированные детали, 
выправить элементы передней части 
кузова. 

Неравномерный износ протектора шин 



 

Повышенная скорость на поворотах. Снижать скорость на повороте. 
Износ шарниров и втулок подвески. Отремонтировать подвеску. 

Дисбаланс колес (появление пятен, 

равномерно расположенных по 
окружности, на крайних дорожках, а при 

длительной езде с 
неотбалансированным колесом – на 
центральной дорожке). 

Отбалансировать колеса. 

Неисправности Способы устранения 
Неравномерное торможение колес Отрегулировать тормозную систему 

Неисправность амортизаторов. Заменить или отремонтировать 

амортизаторы. 
Нарушение угла развала колес (износ 

внутренних дорожек протектора). 
Отрегулировать развал колес. 

Пониженное давление воздуха в 

шинах (износ по краям протектора) 
Установить нормальное давление. 

Повышенное давление воздуха в 

шинах (большой износ в средней зоне 
протектора). 

То же. 

Малое схождение передних колес 

(износ внутренних дорожек 

протектора) 

Отрегулировать схождение колес. 

Большое схождение передних колес (износ 
наружных дорожек протектора). 

То же. 

Биение колеса 
Нарушение балансировки колес: 
- неравномерный износ 

протектора по окружности; 

 
Отбалансировать колеса или заменить. 

- смещение балансировочных 

грузиков и шин при монтаже; 
Отбалансировать колеса. 

- деформация обода; Выправить обод или заменить новым; 
отбалансировать колесо. 

 
- повреждение шин. 

Заменить шину и отбалансировать колесо 
на стенде. 

Увеличенный зазор в подшипниках 
ступиц колес. 

Отрегулировать зазор. 

 
Вопросы для самостоятельной подготовки. 

1. Что представляет собой подвеска автомобиля и для чего она 
предназначена? 

2. Каковы основные устройства подвески? 
3. Что представляют собой зависимая и независимая подвески 

колес автомобиля? 



 

4. Как проверяют осадку пружинных элементов подвески? 
5. Особенности ремонта задней подвески автомобиля ВАЗ-2105. 

Содержание отчета. 
В отчете должны быть представлены основные теоретические положения, 

результаты опытов и выводы, полученные на основании наблюдений. 



 

Практическая работа № 15 

Тема: Диагностирование и ремонт амортизаторов. 
 

Цель работы. Изучить технологию диагностирования и ремонта 
амортизаторов. 

Теоретическая часть. 
1. Устройство и работа амортизаторов 

Амортизаторы передней и задней подвесок (рис. 1) по конструкции 
отличаются лишь размерами, способом крепления верхней части и наличием 

буфера 37 отдачи у переднего амортизатора, который ограничивает ход 

амортизатора при ходе отдачи. Кроме того, передний амортизатор имеет другие 

параметры рабочей характеристики. Амортизаторы взаимозаменяемы. 

 

Рис. 1. Амортизаторы передней и задней подвесок. 



 

Цилиндр 3 амортизатора расположен внутри резервуара 2. Кольцевое 

пространство между ними заполнено жидкостью. Внутри рабочего цилиндра 

находится шток 4 с поршнем 18. Поршень имеет вертикальные каналы, 

расположенные по двум окружностям. Каналы на малой окружности 

закрываются снизу дисками 19 и 20 клапана отдачи, а на большой – сверху 
тарелкой 16 перепускного клапана. 

В нижней части цилиндра установлен клапан сжатия. В 

металлокерамическом корпусе 30 клапана выполнено гнездо, к которому 
поджимаются пружиной 26 через тарелку 27 диски 28 и 29. Диск 28 
дроссельный имеет вырез, через который дросселируется жидкость при малой 
скорости. 

2. Ремонт амортизаторов 
Проверка амортизатора на стенде. Для проверки работоспособности 

амортизатора снимают на динамометрическом стенде его рабочую диаграмму. 

Снятие рабочих диаграмм следует проводить со- гласно инструкции после 

выполнения не менее пяти рабочих циклов, при температуре рабочей жидкости 

амортизатора 20 ± 5 °С, частоте вращения 60 мин-1 и длине хода штока 80 мм 

для переднего и 100 мм для заднего амортизаторов. 
Сопротивление хода отдачи и сжатия определяют по наибольшим 

ординатам соответствующих диаграмм. Кривая диаграммы (рис. 2) должна быть 

плавной, а в точках перехода (от хода отдачи на ход сжатия) – без участков, 

параллельных нулевой линии. 
 
 

Рис. 2. Рабочая диаграмма амортизатора. 

Наивысшая точка кривой хода отдачи при масштабе 4,8 кгс на 1 мм 

должна находиться от нулевой линии на контролируемом рас- стоянии А, 
равном 21 – 28 мм для передних амортизаторов, 19 – 26 мм для задних. 
Наивысшая точка кривой хода сжатия при том же масштабе должна находиться 

от нулевой линии на контролируемом расстоянии Б, равном 3,5 – 6,5 мм для 

передних амортизаторов; 4,5 – 7,5 мм – для задних. После проверки снимают 

амортизатор со стенда и при необходимости перебирают его и заменяют 

поврежденные или изношенные детали. Чтобы удостовериться в исправности 

амортизатора, испытание повторяют. 
Разборка и сборка амортизатора.  



 

После наружной мойки закрепляют амортизатор в тисках. Для этого 
применяют специальные губки с полуцилиндрическими гнездами, которыми 
охватывается амортизатор. 

Вытянув шток амортизатора до упора, отвертывают гайку 7 (см. рис. 1) 

резервуара ключом. Вынимают из резервуара рабочий цилиндр 3 со штоком 4 

и другими деталями. Освобождают резервуар из тисков, сливают жидкость. 
Ключом вынимают направляющую втулку 13 из рабочего цилиндра, 

затем вынимают из цилиндра шток в сборе с поршнем 18 и другими деталями 

и сливают жидкость. Осторожно специальной выколоткой выбивают из 

цилиндра корпус 30 клапана сжатия в сборе с деталями. Вложив шток с 

поршнем в губки тисков, зажимают его и отвертывают гайку 24 клапана 

отдачи. Снимают поршень 18 с клапанами, направляющую втулку 13, сальник 

штока с обоймой 10 и другими деталями. У амортизатора передней подвески 

для удобства осмотра штока рекомендуется также спрессовывать кожух 36. 
Разбирают клапан сжатия, для чего снимают обойму 25, а затем 

последовательно вынимают из корпуса пружину 26, тарелку 27 и диски 28 и 

29. 
Сборку амортизатора выполняют в последовательности, обратной 

разборке, с учетом следующего: 
– после сборки клапана сжатия убеждаются в наличии свободного 

хода тарелки 27 и дисков клапанов; 
– клапан сжатия запрессовывают в цилиндр оправкой; 

– для облегчения сборки деталей, расположенных на штоке, 

используют направляющую; 
– дроссельный диск переднего амортизатора имеет 3 паза по 

наружному диаметру, а дроссельный диск заднего амортизатора – 6; 

– пружина клапана отдачи переднего амортизатора омеднённая, а 
заднего – без покрытия; 

– гайку клапана отдачи затягивают усилием 1,2 – 1,5 Н·м; 
– гайку резервуара затягивают при полностью выдвинутом штоке 

усилием 7 – 9 Н·м. 
Проверка технического состояния деталей. После разборки амортизатора 

все его детали рекомендуется промыть бензином или керосином и просушить. 

Детали амортизатора при проверке должны отвечать следующим требованиям: 
– диски клапанов сжатия и отдачи, а также тарелка перепускного 

клапана не должны быть деформированы; неплоскостность тарелки 
перепускного клапана допускается не более 0,05 мм; 

– рабочие поверхности поршня, поршневого кольца, направляющей 

втулки штока, цилиндра и деталей клапанов должны быть без задиров и 



 

забоин, способных нарушить нормальную работу амортизатора; 
– пружины клапанов отдачи и сжатия должны быть целы и 

достаточно упруги; 
– диски клапанов сжатия должны быть целы и не иметь 

значительного износа; 
– сальник рекомендуется при ремонте заменять новым. Возможные 

неисправности амортизаторов, их причины и способы устранения приведены в 
таблице. 
 
 

Неисправности Способы устранения 
Подтекание жидкости из амортизатора 

Износ или разрушение сальника штока. Заменить сальник. 
Попадание на уплотнительные кромки 
сальника посторонних механических 
частиц. 

Промыть детали амортизатора, 

заменить или профильтровать жидкость 
 

Усадка или повреждение уплотнитель- 
ного кольца резервуара. 

Заменить кольцо 
 

Забоины, риски, задиры на штоке; пол- 
ный износ хромового покрытия. 

Заменить изношенный или 

поврежденный сальник. 
Ослабление гайки резервуара. Подтянуть гайку. 
Повреждение резервуара в зоне 

уплотнительного кольца. 
Заменить или отремонтировать 
резервуар. 

Чрезмерное количество жидкости в 
амортизаторе 

Обеспечить требуемое количество 
жидкости 

Недостаточное сопротивление амортизатора при ходе отдачи 
Негерметичность клапана отдачи или 
перепускного клапана 

Заменить поврежденные детали 

клапанов или устранить их 
неисправности. 

Поломки или залегание в канавке 
поршневого кольца 

Заменить кольцо или устранить его 

залегание в канавке. 
Недостаточное количество жидкости из-
за утечки. 

Заменить поврежденные детали и 
залить жидкостью до нормы. 

Задиры на поршне или цилиндре.  Заменить поврежденные детали и 
жидкость. 

Износ отверстия направляющей втулки. Заменить направляющую втулку. 

Жидкость загрязнена механическими 
примесями. 

Промыть все детали, заменить жидкость 

Осадка пружины клапана отдачи. Заменить пружину. 
Недостаточное сопротивление амортизатора при ходе сжатия. 

Негерметичность клапана сжатия. Заменить поврежденные детали или 
устранить их неисправности. 

Недостаточное количество жидкости из-
за утечки. 

Заменить поврежденные детали 
новыми и залить жидкость. 



 

Износ направляющей втулки и штока. Заменить изношенные детали новыми. 
Жидкость загрязнена механическими 
примесями. 

Промыть все детали, заменить 

жидкость. 

Износ или разрушение дисков клапана 
сжатия. 

Заменить диски. 

Стуки и скрипы амортизаторов 
Износ резиновых втулок в проушинах. Заменить втулки. 

Деформация кожуха в результате ударов. Заменить или отремонтировать кожух. 

Неисправности Способы устранения 
Недостаточное количество жидкости из-
за утечки 

Заменить поврежденные детали, залить 
жидкость. 

Ослабление гаек резервуара, поршня. Подтянуть гайки. 
Заедание штока из-за деформации 
цилиндра, резервуара или штока. 

Заменить или выправить детали. 

Ослабление гаек крепления амортизаторов. Подтянуть гайки. 
Поломка деталей амортизатора. Заменить поврежденные детали. 

 
 

Вопросы для самостоятельной подготовки. 
1. Каков принцип действия гидравлического амортизатора? 
2. Как проверить работоспособность амортизатора? 
3. Основные неисправности амортизаторов и способы их устранения. 
 

Содержание отчета. 
В отчете должны быть представлены основные теоретические 

положения, результаты опытов и выводы, полученные на основании 
наблюдений и практического освоения технологий диагностирования и 
ремонта амортизаторов. 

 
Лабораторная работа № 16 

Тема: Определение токсичности отработавших газов на автомобиле. 
Цель работы. Изучить технологию проверки токсичности отработавших 

газов, а также устройство и порядок работы с газоанализатором. 
Теоретическая часть. 

Газоанализатор является необходимым компонентом диагностического 

комплекса, поскольку только с его помощью можно судить о соответствии 

выходных параметров работы двигателя установленным нормам. 
Основные требования к бензиновым двигателям автотранспортных 

средств изложены в ГОСТ 33555-2015 «Автомобили с бензиновыми 
двигателями. Выбросы загрязняющих веществ с отработавшими газами. 
Нормы и методы контроля при оценке технического состояния» и ГОСТ 

33555-2015 «Автотранспортные средства. Требования безопасности к 

https://docs.cntd.ru/document/1200136410#7D20K3
https://docs.cntd.ru/document/1200136410#7D20K3
https://docs.cntd.ru/document/1200136410#7D20K3


 

техническому состоянию и методы проверки». 
Значение коэффициента избытка воздуха X в режиме холостого хода у 

автомобилей, оборудованных трехкомпонентной системой нейтрализации 

отработавших газов, должно быть в пределах данных, установленных 
предприятием-изготовителем. Если данные предприятия- изготовителя 

отсутствуют или не указаны, значение коэффициента избытка воздуха X 
должно быть от 0,97 до 1,03. 

Подтекания и каплепадение топлива в системе питания бензиновых 

двигателей и дизелей не допускаются. Запорные устройства топливных баков 

и устройства перекрытия топлива должны быть работоспособны. Крышки 

топливных баков должны фиксироваться в за- крытом положении, 

повреждения уплотняющих элементов крышек не допускаются. 
В соединениях и элементах системы выпуска отработавших газов не 

должно быть утечек. 
Рассоединение трубок в системе вентиляции картера двигателя не 

допускается. 
На АТС категорий N и М, оборудованных изготовителем системой 

нейтрализации отработавших газов, ремонтирование или 

неработоспособность этой системы не допускаются. Функционирование 
сигнализатора системы нейтрализации отработавших газов, снабженной 

таким сигнализатором, должно соответствовать ее работоспособному 
состоянию. 

Устройство и принцип работы газоанализатора. 
1. Назначение 
Газоанализаторы Инфракар М предназначены для измерения объемной 

доли оксида углерода СО, углеродов CH (в пересчёте на гексан), диоксида 

углерода СО2, кислорода О2 в отработавших газах автомобилей с бензиновыми 
двигателями. В газоанализаторе имеется к нал для измерения частоты 

вращения коленчатого вала двигателей автомобилей, осуществляется расчёт 
коэффициента избытка воздуха X. 

Тахометр предназначен для измерения и отображения в цифровом виде 

частоты вращения коленчатого вала двух- или четырёхтактных двигателей 

внутреннего сгорания, с бесконтактной и контактной одноискровой системой 
зажигания с высоковольтным распределением. 

2. Устройство и принцип работы 
Прибор состоит из системы пробоотбора и пробоподготовки, блока 

измерительного (БИ) и блока электронного (БЭ). Система пробоотбора и 

пробоподготовки газоанализатора включает газозаборный зонд, 

пробоотборный шланг, бензиновый фильтр, тройник, пневмо сопротивление, 
насос, каплеотбойник, фильтр тонкой очистки. 

Принцип действия датчиков содержания объемной доли СО, СО2, 
углеводородов – оптико-абсорбционный. Принцип действия датчика 
измерения концентрации кислорода – электрохимический. Принцип действия 

датчика частоты вращения коленчатого вала основан на индуктивном методе 

определения частоты импульсов тока в системе зажигания. 



 

Блок измерительный содержит оптический блок, в котором имеются 
излучатель, измерительная кювета, пироэлектрический приём- ник излучения, 
перед которым размещены интерференционные фильтры. Излучение 
модулируется обтюратором. 

Блок электронный предназначен для измерения выходных сигналов 

первичных преобразователей газоанализаторов ИФРАКАР М, обработки и 
представления результатов измерения. Газоанализатор ИНФРАКАР М 

содержит: 
– комбинированный блок питания от постоянного тока напряжением 

(12) В и переменного тока напряжением (220) В, частотой (50) Гц; 
– микропроцессорный контроллер, в том числе выполняющий 

функцию измерения частоты вращения коленчатого вала двигателя; 
– 6 светодиодных индикаторов; 
– клавиатуру; 
– датчик температуры; 
– цифровой выход для связи с компьютером через разъем RS 232. При 

определении концентрации веществ анализируемый газ прокачивается 
побудителем расхода через газозаборный зонд, фильтр Ф1 и поступает в 
сборник конденсата СК1, где происходит отделение влаги от газа. Затем 

анализируемый газ поступает в измерительную кювету, где определяемые 
компоненты, взаимодействуя с излучением, вызывают его поглощение в 

соответствующих спектральных диапа- зонах. Электрохимический датчик при 

взаимодействии с кислородом выдаёт сигнал, пропорциональный 

концентрации кислорода. Величина X вычисляется автоматически по 
измеренным СО, СH, СО2 и О2. 

3. Порядок работы 
Установить прибор на горизонтальной поверхности. В зависимости от 

источника электрического питания к разъему на задней панели подключить 

кабель питания 220 В или кабель питания 12 В из комплекта принадлежностей. 
К гнезду на задней панели подключить кабель с датчиком тахометра, 

датчик подсоединить к высоковольтному проводу 1-й свечи. 
Работа прибора начинается с его включения выключателем 
«Сеть» на задней стенке прибора. 
После включения прибора в течение 5 мин происходит предварительный 

прогрев, при этом на индикаторах высвечивается (—). Если прибор был 

включён на короткий промежуток времени, для выхода в рабочее состояние 

до истечения 5 мин необходимо нажать кнопку ► 0.  
Процесс выхода прибора на режим завершается включением 

автопродувки нуля. Далее, если насос прибора выключен, каждые 30 мин 

происходит автопродувка. Если сигналы меньше минимально допустимого 
уровня, на индикаторах высвечивается «ЗАГР». При этом информация о 
загрязнении опорного канала выводится на индикаторе «X». 

Перед началом работы необходимо убедиться, что система от вода 
отработавших газов автомобиля на всём протяжении герметична, иначе в 



 

показания прибора будут внесены искажения за счёт подсоса воздуха из 

атмосферы. 
Установить пробозаборник прибора в выхлопную трубу автомобиля на 

глубину не менее 300 мм от среза (до упора) и зафиксировать её зажимом. На 

некоторых автомобилях установлены специальные заборники на выхлопном 

коллекторе для отбора проб отработавших газов. В таком случае 

целесообразно подключать газоанализатор к ним, так как в этом случае на 

показания прибора не будет влиять работа каталитического нейтрализатора. 

Если таких заборников нет, то отбор производится из выхлопной трубы. 
Нажатие и удерживание кнопки «4/2 такта» позволяет установить в 

тахометре тип двигателя, к которому подключён прибор. Короткое нажатие на 

кнопку «4/2 такта» позволяет проконтролировать тип двигателя, 

установленный в тахометре. 
Для изменения уровня чувствительности тахометра необходимо 

одновременно нажать кнопки «Печать» и «4/2 такта». При этом на индикаторе 

«А» появится значение установленного уровня чувствительности. Нажатием 

на кнопки «Печать» (–) и «4/2 такта» (+) можно установить требуемый уровень 

чувствительности тахометра для устойчивого измерения частоты оборотов 

коленчатого вала для данного автомобиля. При завышении показаний 

тахометра и при его неустойчивой работе необходимо понизить 

чувствительность, при занижении показаний – повысить чувствительность 
тахометра. 

Запоминание установленного уровня производится нажатием кнопки 

«►0» (Ввод). Выход без запоминания нажатием кнопки «Насос» (Выход). 
При изменении частоты вращения коленчатого вала в двигателях с 

двухискровой системой зажигания в тахометре устанавливается режим точно 

так же, как и в двухтактном двигателе. 
Включить насос нажатием кнопки. Газоанализатор готов к работе. После 

окончания режима настройки нуля (чувствительности –по каналу 02) 

газоанализатор переходит в режим измерения концентраций всех каналов, а 
также частоты вращения коленчатого вала двигателя, производится расчёт 
коэффициента X. 

Переключение режимов вычисления параметра X для различных видов 
топлива осуществляется нажатием и удерживанием более 4 с кнопки «СО корр» 

(Топливо). На индикаторе А будут высвечиваться названия режимов в порядке 
«БЕНЗ», «ПРОП», «П,ГАЗ»; «БЕНЗ» – для бензина, «ПРОП» – для смеси пропан-
бутан, «П,ГАЗ» – для метана (природный газ). 

Автоматическая подстройка нуля производится через 30 мин, время 
подстройки – 30 с. В процессе измерения при нажатой кнопке 

«Насос» (Выход) автоподстройка не происходит. 
Показания следует фиксировать через 40 – 60 с после начала измерения. 
Нажатием кнопки «ПЕЧАТЬ» производится распечатка измеренных 

данных величин с указанием реального времени и информации о владельце 

прибора. 
По окончании работы с автомобилем или при перерыве в работе 



 

выключить побудитель расхода газа нажатием кнопки «НАСОС». Вынуть 

пробозаборник из выхлопной трубы автомобиля, отсоединить тахометр. 

Выключить питание прибора. 
4. Анализ полученных результатов 
Выделение несгоревших углеводородов СН 

Количество углеводородов СН в выхлопных газах характеризует 
полноту сгорания топливо-воздушной смеси. При устранении основных 

проблем, связанных с повышенным содержанием СН, достигаются 
максимальная экономия и лучшие эксплуатационные качества. 

Уменьшение состава углеводородов СН является возможным 
посредством: 

– правильного сгорания топлива в камере сгорания, зависящего 
также и от формы самой камеры; 

– правильной регулировки зажигания; 
– догорания во время выхлопа (с помощью каталитического 

нейтрализатора). 
Большое количество углеводородов СН выбрасывается автомобилем 

через: 
– вентиляционный отвод топливного бака; 
– утечки из поплавковой камеры карбюратора; 
– системы фильтрации воздуха; 
– картер двигателя. 
Очевидно, что при поддержании постоянного контроля над данными 

механизмами гарантируется правильный выпуск отработанных газов. Кроме 

того, с помощью экологических устройств пары углеводородов СН, 

исходящие из топливного бака и поплавковой камеры карбюратора, 

собираются во вспомогательном бачке с активированным углём (адсорбере) и 

вместе с парами из картера двигателя снова направляются в систему питания. 
5. Анализ СН во время диагностирования 
Что касается измерения количества несгоревших углеводородов СН, 

применяется единица в "частях на миллион" (ppm), которая позволяет более 
ясно представить процент концентрации вещества. Приблизительным 

соотношением между ppm. СН и процентным содержанием СН является 

следующее: 
– если не сгорает 0,1 % смеси, образуется около 20 ррm СН; 
– если не сгорает 1 % смеси, образуется около 200 ррm СН. 

Допустимая концентрация углеводородов СН в реальных условиях равна от 

минимум 5 до 500 ppm. Типичные значения СН: карбюраторные двигатели 

старой конструкции – 300 ppm; карбюраторные двигатели последнего 
поколения – 200 ppm; двигатели с механической системой впрыска – 200 ppm; 
двигатели с системой впрыска новой конструкции – 100 ppm; двигатель с 

системой впрыска новой конструкции с нейтрализатором – 60 – 100 ppm. Для 

получения более точных значений следует обратиться к характеристикам, 

приведённым изготовителем конкретного автомобиля. 



 

Высокое содержание СН часто вызвано проблемами в системе зажигания 

из-за какого-либо дефекта зажигания вырабатывается слабая искра, не 

совпадает с тактом во времени и является слишком короткой по 

продолжительности. В результате появляется большое количество 

несгоревших веществ СН, попадающих в выхлопную трубу. А также 
неправильно отрегулированная смесь, слишком "богатая" или "бедная", 

может вызвать повышение количества выделяемых углеводородов. 
Для простоты изложения приводится краткий перечень типичных 

проблем, из-за которых образуется чрезмерное количество углеводородов. 
Проблемы в зажигании: 
– неправильное напряжение на выходе вторичной обмотки катушки 

зажигания, высокое напряжение на распределителе или дефект кабелей 
системы зажигания; 

– не отрегулирован зазор между электродами свечей, свечи 

загрязнены, изношены; 
– слишком большой угол опережения зажигания. Проблемы в составе 

рабочей смеси: 
– нестехиометрическое соотношение горючей смеси (если смесь 

слишком «богатая», то для полного окисления будет недостаточно свободного 

кислорода О2, и не участвующие в реакции углеводороды попадут в 

выхлопные газы, если же смесь слишком «бедная», возникнут пропуски 
воспламенения смеси, и несгоревшее топливо будет при- чиной повышенного 

содержания СН); 
– попадание дополнительного воздуха во впускной коллектор; 
– неисправность системы улавливания паров топлива; 
– неисправность в форсунках, вызывающая «капание», а не 

распыление смеси; 
– низкое качество распыла топлива форсунками и вследствие этого 

неоднородность топливо-воздушной смеси в цилиндрах; 
– существенные отличия текущей пропускной способности форсунок 

отдельных цилиндров (более 20 % от средней между ними), ввиду чего система 

управления не может подобрать время впрыска, обеспечивающее приемлемую 
точность дозирования для всех цилиндров; 

– слишком большое время впрыска; 
– негерметичность пусковой или рабочих форсунок; 
– неисправности в работе термовременного реле, датчиков 

температуры охлаждающей жидкости или температуры всасываемого воздуха. 
Проблемы в двигателе: 
– неправильно отрегулированы клапаны или фазы 

газораспределения; 
– двигатель потребляет слишком много масла из-за изношенных 

маслосъёмных колец или уплотнений клапанов; 
– низкая компрессия двигателя, проблемы в цилиндро-поршневой 

группе или негерметичны клапаны. 



 

Фактически преобладающей причиной являются проблемы в системе 
зажигания. 

6. Выделение окиси углерода СО 
Данная ситуация создаётся тогда, когда горючая смесь является 
«богатой», вызывая тем самым чрезмерный расход топлива. 

Концентрация СО достигает своего апогея в цилиндре во время горения; во 
время следующего за этим такта расширения часть этого газа окисляется и 

превращается в СО2 (углекислый газ). При наличии «бедной» смеси 

концентрация СО в выхлопных газах обусловлена прежде всего неоднородным 

распределением смеси и изменением её состава в зависимости от цикла 

сгорания. В отличие от СН СО образуется только в результате сгорания. 

Например, отсутствие зажигания вызовет повышение содержания СН, но так 

как не было сгорания, СО в выхлопных газах не будет. Наоборот, богатая 

смесь является причиной повышенного содержания СО и СН одновременно: 

высокое содержание СО – из-за недостатка кислорода во время сгорания, 

высокое содержание СН – из-за неполного сгорания топлива и его выброса в 

выхлопную систему. 
7. Анализ СО во время диагностирования 
Концентрация СО измеряется в процентах от выделенных газов. В 

автомобилях современного производства данный процентный состав, как 
правило, находится в пределах от 0,5 до 2,5 %. 

Двигатели, оснащённые каталитическим конвертером (катали- затором) 

имеют довольно низкие величины выделений CO, порядка 0,1 % (пробы взяты 

из выхлопной трубы). 
Высокий уровень СО обусловлен главным образом слишком 
«богатым» соотношением воздуха к бензину в горючей смеси. Данный 

недостаток, связанный с составом горючей смеси, порождает частичное 

окисление, образуя при этом СО вместо СО2 (горение представляет собой 

бурное окисление, следовательно, определяющим для данного процесса 
является количество кислорода). 

Ещё одним следствием избытка топлива в рабочей смеси является 
избыточное образование углеродистых остатков (отложения), осаждающихся 

на клапанах, в рабочей камере, на поршнях и свечах. Данные отложения 

вызывают явление самозажигания (детонацию) и разрушение двигателя. 
Краткий перечень типичных проблем, из-за которых образуется 

размерное количество CO. 
Проблемы в рабочей смеси: 
– отрегулирован низкий режим холостых оборотов; 
– несправен насос-ускоритель карбюратора; 
– неисправна пусковая система или система обогащения при прогреве; 
– ослабли топливные жиклёры карбюратора; 
– слишком высокое давление топлива – неисправность регулятора 

системного давления или непроходимость магистрали возврата топлива в бак; 
– слишком большое время впрыска или низкое управляющее давление 



 

вследствие неисправных датчиков расхода воздуха, температуры, 

абсолютного давления, а также регулятора управляющего давления и 
электрогидравлического регулятора; 

– снижение давления начала открытия механических форсунок; 
– неисправность петли обратной связи по сигналу лямбда-зонда; 
– плохо отрегулирован уровень топлива в поплавковой камере. 

Проблемы, связанные со снабжением воздухом: 
– забит воздушный фильтр; 
– забиты воздушные жиклёры карбюратора. 
Проблема, связанная с двигателем: неправильная регулировка 

клапанов. 
Фактически преобладающей причиной является слишком богатая 

рабочая смесь. 
Следует помнить, что как и для СН содержание СО в выхлопных газах 

снижается каталитическим нейтрализатором. 
8. Углекислый газ СО2 
Это хороший индикатор эффективности сгорания. Если содержание 

углекислого газа в выхлопе достигает максимальной величины, это значит, что 

двигатель работает с наибольшей эффективностью, независимо от того, 

оборудован ли двигатель катализатором или нет. Обычно содержание СО2 в 

выхлопных газах должно быть 12 – 15 %. Причины низкого содержания СО2: 
– неверное смесеобразование; 
– неверная регулировка угла опережения зажигания; 
– загрязнение воздушного фильтра; 
– негерметичность выхлопной системы; 
– нарушение фаз газораспределения; 
– снижение компрессии. 
9. Выделение кислорода О2 
Кислород является главным элементом для любой смеси, концентрация 

O2 в атмосфере составляет порядка 20,78 %. Измеряют процентное содержание 

кислорода, присутствующего в смеси выхлопных газов, с помощью 

использования электрохимического датчика. Измерение выполняется также в 

объёмном проценте. Датчик подаёт напряжение, пропорциональное 

содержанию кислорода, присутствующего в горючей смеси. При оптимальных 

условиях работы двигателя содержание кислорода в выхлопных газах должно 
быть ниже 2 %. 

10. Анализ О2 во время диагностики 
Количество кислорода, измеренного в выхлопных газах, может указывать 

на количество рабочей смеси в камере сгорания в случае, если произошло 

полное сгорание кислорода. Причины высокого со- держания О2 в выхлопных 
газах следующие: 

– слишком высокая концентрация несгоревших углеводородов СН 

(при наличии несгоревшего топлива в выхлопной трубе означает наличие 
большого количества окислителя О2); 



 

– утечки в системе подачи воздуха; 
– утечки в системе выпуска газов; 
– утечки в зонде для контроля выхлопных газов; 
– утечки в корпусе воздушного фильтра; 
– слишком «бедная» рабочая смесь в одном или нескольких 

цилиндрах. 
Высокое содержание О2 обусловлено в основном дефектами 

герметичности системы питания и выпуска, отрицательно влияющими на 

параметры рабочей смеси. Процент кислорода, имеющегося в смеси, 

увеличивается в случае наличия дефектов в системе зажигания какого-либо из 
цилиндров (пропуски зажигания). 

У правильно отрегулированного двигателя с каталитическим 
нейтрализатором выхлопных газов содержание О2 примерно равно 
содержанию СО. 

Порядок выполнения работы 
1. Изучить порядок определения состава отработавших газов с 

помощью газоанализатора. 
2. Установить автомобиль на осмотровую канаву. 
3. Проверить герметичность системы питания и выпуска. 
4. Замерить состав отработавших газов в соответствии с инст- 

рукцией. 
5. Проанализировать полученные результаты, сделать вывод. 
 

Вопросы для самостоятельной подготовки 
1. Какие требования к автомобильным бензиновым двигателям 

предъявляет ГОСТ 33555-2015? 
2. На чем основан принцип измерения СО, СН и O2? 
3. Опишите порядок работы с газоанализатором. 
4. В чем основные причины отклонения отдельных параметров 

отработавших газов и их сочетаний? 
 

Содержание отчета 
В отчете должны быть представлены основные теоретические положения, 

результаты опытов и выводы, полученные на основании наблюдений и 
сравнений с требованиями ГОСТа. 
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