4-1. Технология переработки нефти.

Нефть - маслянистая ж-ть с характерным запахом, коричневого, темно-коричневого, даже красного или желтого цвета. Плотность нефти - от 730 до 1000 кг/м3. Температура застывания от +20 до -80 0С. Вязкость зависит от св-в углеводородов и кол-ва смолянистых в-в, входящих в состав нефти.

Первичный процесс переработки нефти - прямая перегонка. Это процесс первичного разделения углеводородов по температуре кипения. Выход бензина в этом случае не превышает 25% исходного сырья. Увеличение кол-ва и качества свежих нефтепродуктов можно достичь только при широком использовании вторичных процессов. К ним относятся процессы преобразования нефти под действием высокой темпер. (термические процессы), высокой темп. и катализатора или только катализатора.

4-2. Автомобильные бензины. Эксплуатационные требования к качеству бензинов.
Бензин состоит из смеси бензиновых фракций, полученных различными методами переработки (прямая перегонка, кренинг и т.д.). В состав добавляют различные компоненты, например, чтобы улучшить пусковые св-ва добавляют газовые бензины. Для улучшения антидетонационных св-в присадки антидеторанты. Другие присадки – ингибиторы окисления моющие присадки.

Бензины – легколетучие ж-ти, темпер. Вспышки от 20 до +400С, застывание – ниже -600С.

Основные требования:

· высокие карбюрационные св-ва, т.е. образуют такую горючую смесь, которая обеспечивает легкий пуск  двигателя

· не вызывать детонации двигателя

· полное сгорание, не вызывать нагарообразования

· высокая стабильность

· не вызывать коррозию резервуаров при хранении

· высокая теплота сгорания горючей смеси

основная тенденция двигателестроении – повышение степени сжатия 

(ε=Vполн. цил./Vкам. сгор)

4-3. Детонационное сгорание бензина, оценка детонационной стойкости.

Причина возникновение детонации – образование и накоплении в рабочей смеси активных перекисей (кислородосодержащих в-в), которые разлагаются в последней фазе горения, выделяют избыточную энергию и вызывают взрывное сгорание топлива.
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Оценивают детонационную стойкость октановым числом, которое указывается в марке бензина. Чем выше детонационная стойкость, тем эффективнее и экономичнее работа двигателя.

4-4. Октановое число бензина.

Это процентное (объемное) содержание изооктана в смеси с нормальным гептаном, которая по своим антидетонационным св-ам аналогична испытуемому топливу. Например, окт число бензина 95 охначает, что бензин имеет также антидетонационные св-ва при испытании на стандартной установке, что и смесь из 95% изооктана и 5% нормального гептана.

4-5. Испаряемость и фракционный состав.

Испаряемость бензина зависит от его фракционного состава, давление насыщенных паров, скрытой теплоты испарения, коэффициента диффузии паров, вязкости, плотности и теплоемкости. Для полного сгорания его необходимо быстро испарить и смешать с воздухом в определенном соотношении, т.е. создать горючую смесь (в карбюрат ДВС – в карбюраторе). Для оценки испаряемости используют условный показатель – фрикционный состав. Испаряемость оценивают по температурам выкипания отдельных частей – фракций.

4-6. Ассортимент автомобильных бензинов.

ГОСТ Р.51313-99

А-76, АИ-91, АИ-93, АИ-95, АИ-98

А – бензин автомобильный

Цифра – октановое число, определенное по моторному методу

Буква И – октановое число – по исследовательскому методу

Бензины могут быть этилированные и неэтилированные

4-7. Дизельные топлива. Эксплуатационные требования к качеству ДТ.

ДТ – сложная смесь парафиновых (10-40%), нефтеновых (20-60%) и ароматических (14-30%) углеводородов и их производных. Температура вспышки 35-800С застывание ниже -50С. Преимущества –менее взрывоопасно, более дешево по сравнению с бензином (прямая перегонка)

Требования - хорошо прокачиваться, обеспечивать тонкий распыл и хорошее смесеобразование, полностью сгорать не вызывать нагарообразование, закоксовывание форсунок, не вызывать коррозию, при сгорании выделять возможно большее кол-во тепла, не менять св-в при длительном хранении.

4-8. Самовоспламеняемость и цетановое число ДТ.

Воспламенение горючей смеси в ДД происходит без постороннего источника зажигания. Смесь самовоспламеняется под действием высокой температуры в результате бурно протекающих в ней реакции окисления. Воспламенение горючей смеси происходит спустя некоторое время после впрыскивания топлива в камеру сгорания (период задержки самовоспламенения)
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Цетановое число дизтоплива – процентное содержание цетана в смеси с альфаметилафталином, которая по самовоспламеняемостианалогична испытуемому топливу. Например, если испытуемое ДТ имеет цетановое число 47, то по самовоспламеняемости оно эквивалентно искусственной смеси эталонных топлив, содержащей 47% цетана 53% альфаметилафталина.

4-9. Влияние цетанового числа ДТ на работу диз. двиг.

Цетановое число характеризует экономичность и жесткость работы дизеля, а следовательно, и максимальное значение давления цикла. При снижении цетанового числа ухудшаются динамические показатели цикла (удельный расход топлива, жесткость работы и мах давление сгорания), что заметно повышает износ деталей двигателя.
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Нормальный пуск и мягкая работа дизеля в летнее время обеспечиваются топливом с цетановым числом около 45 ед., а в зимнее 50 ед. В некоторых случаях для повышения эксплуатац. св-в добавляют специальные присадки, которые улучшают процесс сгорания, повышая цетановое число до 16 -20ед.

4-10. Вязкостные и температурные св-ва ДТ.

Вязкость – сопротивление, которое оказывают частицы ж-ти их взаимному перемещению под действием внешней силы. Это величина, обратная текучести. Различают вязкость обсолютную (динамическая, кинематическая) и условную. Для быстроходимых дизелей кинематическая вязкость при t=200С имеет значение от 1,5 до 6,0 (сСТ). При пониженной вязкости увеличивается подтекание и просачивание в зазорах, повышается расход топлива, ухудшаются смазывающие св-ва, увеличивается износ. Топлива повышенной вязкости приводят к ухудшению смазывающих св-в (образуются крупные капли) Вязкость топлива понижается с ростом температуры.
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4-11. Влияние синтетических соединений, содержащихся в ДТ, на техническое состояние двигателей.

Основную массу топлива получают из сернисных нефтей. При возрастании кол-ва серы с 0,2 до 0,5 износ повышается на 20-25%, а при использовании сернистых топлив (до 1%) износ ускоряется почти вдвое.

Повышенное содержание серы ускоряют процессы окисления и старения масла, значительно возрастает интенсивность накопления отложения в масленых фильтрах. При работе двигателя на сернистом топливе образуется больше твердого и плотного нагара. Нагары ухудшают условия охлаждения деталей ЦПГ. При залегании поршневых колец возростает угар моторного масла, падает мощность, увеличивается прорыв газов в картер.

4-12. Ассортимент ДТ.
По ГОСТ 305 три марки: Л - летнее, З – зимнее, А – арктическое. Топлива различают по низкотемпературным св-ам, ыязкости и испаряемости. По содержанию серы топлива делят на два типа: 1-с содержанием серы менее 0,2%, 2-с содержанием серы 0,2 – 0,5%. В документах на поставку указывают марку топлива, содержанием в нем серы, температуру вспышки (для летнего) или застывания (зимнего). 

Пример:

Топливо дизельное Л-0,2-40 – летнее с массовой долей серы до 0,2% и температурой вспышки 400С.

Бывают топлива с дипрессерной присадкой ДЗП (зимнее) и экологически чистые (с содержанием серы до 0,05%)

4-13. Газотурбинные топлива. Марки. Виды.
Автомобили работающие на газе более экономичны за счет снижения расхода на моторное масло, увеличение межремонтного пробега и меньшей стоимости. Существенные преимущество – незначительное загрязнение окр. среды токсичными компонентами. Сырьем являются природный и попутный (при добыче нефти) газы. Основные компоненты природных газов: метан, этан, пропан, бутан. ПА – пропан автомобильный. ПБА – пропан-бутан автомобильный. СПБТЗ – смесь пропана и бутана техническая зимняя, БТ – бутан технический для коммунального потребления. Биогаз - метаносодержащий газ, образующийся при ускоренном испарении органических удобрений.

4-14. Минеральные и синтетические моторные масла. Классификация. Условия применения.

Минеральные масла получают в процессе переработки нефти, синтетически – путем химических р-ий, направленных на образование однотипных молекул органических в-в с желательными св-ами. Главное преимущество синтетических масел перед минеральными в том, что их можно готовить  сзаранее заданными св-ами в зависимости от конкретных условий применения.

Недостатки синтетических масел – повышенная коррозионность в отношении сплавов цветных металлов и относительно высокая стоимость.

Моторные масла классифицируются по вязкости и по эксплуатационным св-ам. По вязкости зимние сорта загущенные моторные масла делят на 4 класса(3з, 4з, 5з,6з), моторные сорта – на 8 классов от 3з/8 до 6з/18

От области применения моторные масла делят на 6 групп А, Б, В, Г, Д, Е (Е - отличаются повышенной диспергирующей способностью, лучшими противоизносными способами) А – нефорсированные бензиновые и дизельные двигатели. Б – мало форсированные, В – среднефорсированные, Г – высокофорсированные, Д – высокофорсированные , работающие в более тяжелых условиях.

Масла используемые в бензиновых двигателях имеют индекс 1, а в дизельных индекс 2.

Например:М-10Г2 – М - моторное, 10 – вязкость при 1000С (сСТ), Г2 – для высокофорсированных дизелей.

4-15. Зарубежная классификация моторных масел (SAE, AP) и др.

SAE – общество инженеров автомобилистов(по классу вязкости)

API – американский институт нефти (по эксплуатац. св-ам)

ACEA – комитет изготовителей автомобилей общего рынка

По SAE на 11 классов, из которых 6 относится к зимним

(SAE, OW, 5W, 10W, 15W, 20W, 25W) – W – зима

Летние масла – 5 классов (SAE 20, 30, 40, 50, 60)

Всесезонное загущенное масло (SAE 5w-40, SAE 10w-30 и тд.)

При классификации API установлены 3 эксплуатационных ряда назначения и качества моторных масел: S, C, EC. S – для бензиновых двигателей. C – для ДД. EC – энергосберегающие маловязкие масла, уменьшающие расход топлива по результатам тестов на бензиновых двигателях.

ACEA- три категории масел ( А- для бензиновых, В –для дизелей малой мощности, Е – для мощных дизелей )

4-16. Отечественная классификация моторных масел.
Моторные масла классифицируются по вязкости и по эксплуатационным св-ам. По вязкости зимние сорта загущенные моторные масла делят на 4 класса(3з, 4з, 5з,6з), моторные сорта – на 8 классов от 3з/8 до 6з/18

От области применения моторные масла делят на 6 групп А, Б, В, Г, Д, Е (Е - отличаются повышенной диспергирующей способностью, лучшими противоизносными способами) А – нефорсированные бензиновые и дизельные двигатели. Б – мало форсированные, В – среднефорсированные, Г – высокофорсированные, Д – высокофорсированные , работающие в более тяжелых условиях.

Масла используемые в бензиновых двигателях имеют индекс 1, а в дизельных индекс 2.

Например:М-10Г2 – М - моторное, 10 – вязкость при 1000С (сСТ), Г2 – для высокофорсированных дизелей.

4-17. Минеральные и синтетические трансмиссионные масла. Классификация. Условия применения.
Функции трансмиссионного масла (ТМ) – предохранение поверхностей трения агрегатов трансмиссии от износа, заедания снижения потерь энергии на трение, отвод теплоты от зоны контакта зубч. передач, снижение шума и вибрации шестерен. В процессе работы ТМ окисляются и загрязняются, присадки в нем срабатываются, вследствии чего маслу необходима замена. ТМ по ГОСТу разделены на 4 класса 9 ,13, 18 и 24 (от значения кинематической вязкости при 1000С). Для автомобиля, тракторов и др. мобильной техники разделены на 5 групп – ТМ-1…..ТМ-5

Пример: ТМ-4-93  (ТМ - трансмиссионное масло, 4 – группа масла с противозадирными присадками высокой эффективности, 9 – класс вязкости, 3 – наличие загущенной присадки). Интервалы замены ТМ отечественного производства: короткий перегон и др. агрегатов трансмиссии грузовых автомобилей – 30…50 т км , для трансмиссии техники в тяжелых режимах 15….30 т км.

4-18. Пластичные смазки. Назначение. Классификация.

Пластичные смазки (ПС) – мазеобразные продукты, применяемые для смазывания узлов трения механизмов и машин. Под действием малых нагрузок проявляют себя как твердые тела, а при больших напряжениях сдвига – как жидкости, т.е. обладают текучестью. Применение ПС в место масел позволяет снизить массу узла трения до 25%. Недостаток ПС – плохая охлаждающая способность трущихся поверхностей, отсутствие выноса продуктов износа из зоны трения, сложность подачи к узлу трения. ПС состоит из двух компонентов: масляной основы и твердого загустителя (мыльного или немыльного ).

ПС по назначению делят на  4гр.: антифрикционные (для снижения износа и трения скольжение сопряженных деталей), консервационные (для предотвращения коррозии изделий при хранении, транспортировки и эксплуатации), канатные (для предотвращения износа и коррозии стальных канатов, тросы) и уплотнительные (для герметизации зазоров, для сальниковых устройств, разъемных и любых подвижных соединений). Условное обозначение каждой смазки состоит из ее наименования (солидол, литол, графитная и др.) и индексов сообщающих о назначении смазки, ее характеристике и составе.

4-19. Специальные ж-ти. Назначение. Классификация.

К специальным ж-тям относятся гидравлические, тормозные, охлаждающие , амортизационные и пусковые ж-ти.

Пусковые ж-ти – Для облегчения пуска двигателя (ДВС) в холодное время года. Используют ПЖ – Холод Д-40, ж-ть Арктика.

Аммортизационные ж-ти – служат для гашения колебаний кузова автомобиля на упругих эл-ах подвески. Выпускают следующие АЖ: АЖ-12Т, Славол-АЖ, ГРЖ-12 и др.

См вопросы 20 , 21 , 22 ВКЛЮЧИТЕЛЬНО

4-20. Гидравлические ж-ти. Св-ва. Назначение. Классификация.

Гидравлические ж-ти выполняют роль рабочего тела. Поскольку они практически несжимаемы, происходит быстрая передача усилия. Кроме этого, эти жидкости предохраняют трущиеся сопряжения от износа, отводят избыточную теплоту, очищают детали от продуктов износа, загрязнений. Гидравлические масла работают в очень тяжелых условиях – при темпер – от +70 до -400С с давлением до 10 МПа, в контакте с деталями из цветных и черных металлов, с резиновыми уплотнителями, шлангами. Гидравлические масла по вязкости при 400С делят на 10 классов. В зависимости от эксплуатационных свойств они делятся на 3 гр: А - мин. масла без присадок, Б – масла антикоррозионными и антиокислительными присадками, В – высокоочищенные масла с атикорроз., антиокислит. и противоизносными присадками (МГ-15-В – МГ – минеральное гидравлическое масло, 15 - класс вязкости, В – группа). Наиболее широко исп. в с/хозяйстве (веретенное масло, гидравлическое масло МГ-22,Б, индустриальные масла и др.)

4-21. Тормозные ж-ти. Св-ва. Назначение. Классификация.

Назначение ТЖ состоит в передаче энергии от главного тормозного цилиндра к колесным цилиндрам, которые прижимают тормозные накладки к тормозным дискам или барабанам. Давление в гидроприводе тормозов достигает 10 МПа, а температура ж-ти в дисковых тормозах 150…1900С. Главный показатель, определяющий предельно допустимую рабочую температуру гидроприводов тормозов – температура кипения тормозной ж-ти (< 1500С). Это ведет к отказу тормозов и аварии. Эксплуатационные св-ва к ТЖ: малая вязкость, сохранение однородности, не расслаиваться, совместимоть с резиновыми деталями и метилом тормозной системы и др. ТЖ – смесь эфиров с полимерами и присадками. Выпускают ж-ти Нева, Томь, Роса, Роса-3 и др.

4-22. Охлаждающие ж-ти. Св-ва. Назначение. Классификация.

Значительная часть тепловой энергии в процессе работы ДВС расходуется на нагревание деталей. Отводить избыточную теплоту от камеры сгорания, клапанов, цилиндров, ЦПГ и др. назначение ОЖ. ОЖ должна отвечать следующим требованиям: низкая темпер. замерзания большие теплоемкость и теплопроводность, не образовывать накипи и отлажений, не вызывать коррозию, высокие температуры кипения и самовоспламенения и т. п. Широко используют воду, которая имеет главный недостаток высокую темпер замерзания 00С. Температура охлаждающей воды в ДВС поддерживается на уровне 80-900С. Вода обладает коррозионными св-ами. Она  в системе охл образует шламы и накипь. Склонность к образованию накипи хар-ся жесткостью воды. Жесткая вода непригодна для  систем охлаждении ДВС.

Вместо воды используют низкозамерзающие ОЖ (этиленгликолевые антифризы). Этиленгликоль – двухатомный спирт (ядовитая ж-ть без цвета и запаха), хорошо смешивается с водой и замерзает при t -11,50С. Можно получить смеси, замерзающие от 0 до -75С. Минимальная темп смеси достигается при содержании в ней 33% воды. Примеры ОЖ: Спектор – авто, Спектрол Антарктида, Спекторол тосол А-40 и др.

4-23. Альтернативные виды топлива. Виды. Проблемы и перспективы применения.

В качестве альтернативных видов топлив используют: природный газ метан (СН4), сжиженные углеводородные газы пропан (C3H8) и бутан (С4Н10), спирты метанол и этанол, диметиловый эфир, водород (Н2), биотоплива и др. Применение определенного вида альтернативного топлива определяется его региональными ресурсами, соотношением цен между ними  и традиционными топливами, затраты на адаптацию техники к альтернативному топливу, на создание инфраструктуры доставки, хранения, заправки.

Наиболее перспективными альтернативными топливами являются  природный газ и биотопливо на основе растительных масел. Прогрессивное направление для производства биотоплив – рапсовое масло, которое может использоваться как основа или компонент топлива. Оптимальное соотношение является состав смесевого топлива  с содержанием 75% рапсового масла. При этом содержание окиси углерода снижается почти в 2 раза, дымность уменьшается в 1,5-2 раза.

Для ускоренного внедрения биодизельного топлива целесообразно разработать комплекс оборудования по производству метилового эфира рапсового масла и организовать инфраструктуру и законодательную базу для предприятий использующих этот вид топлива.

4-24. Сжатые и сжиженные газы. Св-ва. Проблемы и перспективы применения.

К сжатым относят газы, имеющие низкую критическую температуру. Они остаются в газообразном состоянии не только при нормальных условиях, но и при высоком давлении до 20 МПа. Основные компоненты газов – это метан (СН4), окись углерода (СО), водород (Н2), этилен (С2Н4).

Сжиженные газы – это газы с высокой критической температурой: при повышении давления до 1,0 МПа они переходят в жидкость. Основными компонентами сжиженных газов являются пропан (С3Н8) и бутан (С4Н10). Сжиженные газы удобны для обеспечения как топливо для производственных  и коммунально-бытовых нужд.

В двигателях используют сжиженные и сжатые газы. К стационарным установкам горючие газы можно подавать из магистральных сетей, различных емкостей и баллонов, а к самоходным машинам только из баллонов. Экономически эффективно применять высококалорийные сжиженные газы, менее удобны установки для использования сжатых (природных) газов (сложнее оборудование). Несмотря на большое преимущество использование сжиженных газов в карбюраторных двигателях, существуют и серьезные препятствия для их дальнейшего распространения. Основное - ограниченность ресурсов и недостаточное количество газонаполнительных станций.

4-25. Синтетические спирты. Преимущества и недостатки. Проблемы и перспективы применения.

Спирты относятся к числу синтетических видов топлива, из которых наибо​лее известны метанол и этанол.

Преимущества: легко получить.

Метанол — метиловый или древесный спирт. Сырьем служат природный газ и нефтяные остатки. Синтез проводится под давлением 20...60 МПа при тем​пературе 300...400" С в присутствии катализаторов. Его стоимость превышает в 1,5...2 раза стоимость бензина. Применение метанола требует изменения конст​рукции двигателя, так как пуск двигателя при низких температурах ухудшается.

Добавка 3...5 % метанола позволяет использовать бензин с меньшим окта​новым числом и заменять этилированный бензин на неэтилированный. Использо​вание метанола в чистом, виде возможно в южных широтах и широтах с умерен​ным климатом. Добавка 15 % метанола вызывает образование паровых пробок.

Этанол — этиловый или винный спирт. Получают из злаков, картофеля, сахарного тростника и др., применяют как в смеси с бензином, так и в чистом ви​де.

4-26. Метилтретбутиловый эфир. Преимущества и недостатки. Проблемы и перспективы применения.

4-27. Водород как альтернативное топливо. Проблемы и перспективы применения.

Водород как топливо известен давно. Основная проблема его применения пожаро- и взрывоопасность.

Энергетическая ценность водорода в 3 раза выше бензина, но даже в жидком состоянии он занимает объем в 3,5 раза больше, чем эквивалентное количество бензина. Температура жидкого водорода 253 °С, и для его хранения необходимы криогенные емкости. Смесь водорода с воздухом образует гремучий газ, по​этому требуется полная герметичность, в том числе и при заправке.

При работе стандартного двигателя на водороде его мощность снижается на 15...20 %. В настоящее время использовать водород можно как 20%-ную добавку к бензину.

4-28. Нормативные расходы топлива.

4-29. Расчет расхода топлива для легковых автомобилей.

4-30. Расчет расхода топлива для автобусов.

4-31. Расчет расхода топлива для бортовых грузовых автомобилей.

4-32. Расчет расхода топлива для автомобилей-самосвалов.

Нормы расхода топлива на автомобильном транспорте предназначены для расчетов нормируемого значения расхода топлива, для ведения статистической и  оперативной отчетности, определения себестоимости перевозок и других видов транспортных работ, планирования потребности предприятий в обеспечении нефтепродуктами, осуществления расчетов по налогообложению предприятий, осуществления режима экономии и энергосбережения потребляемых нефтепродуктов, проведения расчетов с пользователями транспортными средствами, водителями и т.д.

Потребление топлив и смазочных материалов при эксплуатации автомобильной техники производится в соответствии  с установленными нормами.

Нормы расхода топлива устанавливаются для каждой модели, марки и модификации эксплуатируемых автомобилей и соответствуют определенным условиям работы автомобильных транспортных средств согласно их квалификации и назначению.

Для автомобилей общего назначения установлены следующие виды норм:

- Базовая норма в литрах на 100 км (л/100км) пробега автотранспортного средства (АТС) в снаряженном состоянии

- Транспортная норма в литрах на 100 км пробега транспортной работы

* автобуса, где учитывается снаряженная масса и нормируемая по назначению автобуса загрузка пассажиров

* самосвала, где учитывается снаряженная масса и нормируемая (коэффициент 0,5) загрузка самосвала

- Транспортная норма в литрах на 100 тонно – километров (л/100ткм) транспортной работы грузового автомобиля учитывает дополнительный к базовой норме расход топлива при движении автомобиля с грузом, автопоезда с прицепом или п/прицепом без груза и с грузом.

Учет дорожно-транспортных, климатических и других эксплуатационных факторов производится с помощью поправочных коэффициентов, регламентированных в виде процентов повышения или снижения исходного значения нормы (их значения устанавливаются распоряжениями руководителей предприятий, эксплуатирующих АТС, или руководителями местных администрации).

Легковые автомобили
Для легковых автомобилей нормируемое значение расхода топлива рассчитывается по следующим формулам

QH=00,1*Нs*S*(1+00,1*D) 

Где

QH-нормативный расход топлива, литры

Нs-базовая норма расхода топлива на пробег автомобиля л/100км

S-пробег автомобиля км

D-поправочный коэффициент (суммарная относительная надбавка или снижение) к норме в процентах

Автобусы

Для автобусов нормируемое значение расхода топлива рассчитывается по следующему соотношению

QH=00,1*Нs*S*(1+00,1*D) +Нот*Т

Где

QH-нормативный расход топлива, литры

Нs-транспортная норма расхода топлива на пробег автобуса л/100км с учетом нормируемой по классу и значению автобуса загрузкой пассажиров

S-пробег автомобиля км

D-поправочный коэффициент (суммарная относительная надбавка или снижение) к норме в процентах

Нот - норма расхода топлива при использовании штатных независимых отопителей на работу отопителя (отопителей) 

Т- время работы автомобиля с включенным отопителем, час

D-поправочный коэффициент (суммарная относительная надбавка или снижение) к норме в процентах

Грузовые бортовые автомобили

Для грузовых бортовых автомобилей и автопоездов нормируемое значение расхода топлива рассчитывается по следующему соотношению

QH=00,1*(Нsan*S+Нот*W)*(1+00,1*D) 

Где

QH-нормативный расход топлива, литры

S-пробег автомобиля или автопоезда, км

Нsan- норма расхода топлива на пробег автомобиля или автопоезда в снаряженном состоянии без груза

Нsan=Нs+Hg*Gпр , л/100 км

Где

Нs- базовая норма расхода топлива на пробег автомобиля (тягач) в снаряженном состоянии л/100км

(Нsan=Нs , л/100км, для одиночного автомобиля, тягача)

Hg – норма расхода топлива на дополнительную массу прицепа или п/прицепа л/100 км

Gпр – собственная масса прицепа или п/прицепа

Нот - норма расхода топлива на транспортную работу л/100 км

W- объем транспортной работы , ткм W=Grр*Srp (где Grр- масса груза, т ,  Srp- пробег с грузом км)

D-поправочный коэффициент (суммарная относительная надбавка или снижение) к норме в процентах

Самосвалы

QH=00,1*Нsanс*S* (1+00,1*D)+Hz*Z
Где

QH- нормативный расход топлива, литры

S - пробег автомобиля самосвала или автопоезда км

Нsanс- норма расхода топлива автомобиля-самосвала или самосвального автопоезда

Нsanс= Нs+ Нот*( Gпр+0,5*q), л/100км

Нs- базовая норма расхода топлива автомобиля-самосвала в снаряженном состоянии без груза или транспортная норма с учетом транспортной работы с коэффициентом загрузки 0,5 л/100км

Нот - норма расхода топлива на транспортную работу автомобиля -самосвал (если при расчете  Нs не учтен коэффициент 0,5) и на дополнительную массу самосвального прицепа или п/прицепа, л/100км

Gпр – собственная масса самосвального прицепа или п/прицепа

q – грузоподъемность прицепа, полуприцепа (0,5*q – с коэффициентом загрузки 0,5) т

Hz – дополнительная норма расхода топлива на каждую ездку с грузом автомобиля-самосвала, автопоезда, л

Z – количество ездок с грузом за смену

D – поправочный коэффициент (суммарная относительная надбавка или снижение) к норме в процентах

4-33. Лакокрасочные материалы. Назначение. Требования к лакокрасочным материалам.

4-34. Строение лакокрасочного покрытия и требования к основным материалам.

4-35. Классификация лакокрасочных материалов.

4-36. Компоненты лакокрасочных материалов.

4-37. Св-ва лаков и красок. Способ ухода за лакокрасочным покрытием.

Окраска лакокрасочными материалами (ЛКМ) необходима для защиты металлических поверхностей от коррозии, а также для улучшения внешнего вида и придания конкурентноспособности машинам.

ЛКМ – многокомпонентные системы, в состав которых входят пленкообразующие вещества, растворители, пигменты, а также могут входить пластификаторы, наполнители, разбавители, катализаторы. Пленкообразующее в-во при высыхании сцепляется с поверхностью изделия и связывает все компоненты смеси. Различают жидкие  и твердые пленкообразующие  вещества. Жидкие – льняная олифа. Твердые – смолы (канифоль, битум, янтарь и т.д.) и синтетические полимеры. 

К основным видам ЛКМ по ГОСТу относят : лак, краску, порошковую краску, эмаль, грунтовку и шпатлевку.

Лак – раствор пленкообразующих в-в в органических растворителях или воде, образующий после высыхания прозрачную однородную пленку.  

Краска – суспензия пигмента  с наполнителями в олифе, масле, эмульсии, образующая после высыхания непрозрачную однородную пленку.

Классификация по ГОСТу : группы – ГФ – глифталиевые, ПФ – пенфталиевые, МЛ – меламиновые и т.д.

По признаку – атмосферостойкие – 1, ограничено атмосферостойкие (для внутренних помещений) – 2, консервационные – 3 и т.д.

Например – ПФ – 133 –эмаль пефталивая (ПФ), атмосферостойкая – (1), регистрационный номер (33)

Уход – предохранение от разрушающих факторов (солнечной радиации, влажности, температурных перепадов, механических нагрузок), попадания топлива – смазочных материалов и т. д. Очистка – современными моющими средствами, автошампунями.

4-38. Клеящие материалы. Назначение, требования, технологии использования при ремонте.

4-39. Резины. Назначение. Требование.

Резина очень широко применяется в технике. Из нее производится около 40 тыс. наименований различных изделий, т.к. она обладает высокой эластичностью, малой жесткостью, достаточно высокой прочностью (прочность при разрыве достигает до 40 МПа), высокими высокими диэлектрическими св-ами слабой газопроницаемостью и полной водонепроницаемостью. Для автомобилей основное место применения – шины. Основной компонент резины – каучук. В чистом виде каучук находит редкое применение из-за его низкой прочности. Повышают прочность каучука способом вулканизации. Это химическое связывание молекул каучука с атомами серы (при темпер 140-1500С)

Кроме каучука и серы  в состав резинового материала входят ингридиенты, например сажа – порошкообразный углерод с размерами частиц 0,03...0,25 мкм. Не подвергавшаяся вулканизации механическая смесь каучука, серы и ингредиентов называется сырой резиной. Сырая резина после вулканизации называется просто резиной.
4-40. Обивочные, изоляционные и уплотнительные материалы. Назначения, требования.

Обивочные материалы предназначены для отделки (обивки) сидений и ку​зовов автомобилей. Обивка повышает комфортабельность салона и кабины, улуч​шает их тепло- и звукоизоляцию. От качества обивочного материала зависит внешний вид салона автомобиля и его стоимость. Прочность, эластичность и изно​состойкость обивочных материалов влияет на срок их службы.

Требования, предъявляемые к обивочным материалам: механическая прочность; эластичность; износостойкость; соответствие экологическим нормам; невысокая стоимость; эстетичность; стойкость к воздействию пыли, грязи, нефтепродуктов.

Для обивки салонов автомобилей используют синтетические материалы, разнообразные ткани (полушерстяные ткани «Горьковчанка», «ВАЗ», парусина и др.), в том числе и с нанесенными на их поверхности полимерами, а также синте​тические пленки (поливинилхлоридные типа 0,4 и 0,4Т и др.). Для обивки сиде​ний грузовых автомобилей и автобусов используют дерматин, текстовинит, авто-бим и т.п. В некоторых легковых автомобилях применяют искусственную кожу. Для отделки внутренних панелей дизайнеры используют различные пластики.

Салоны дорогих автомобилей отделывают натуральной кожей, деревом, алюминиевыми вставками и т.п.

Уплотнительные материалы применяют на автомобиле для уплотнения неподвижных и подвижных соединений, защиты агрегатов от попадания в них пыли
и грязи. Качество уплотнительных материалов влияет на расход масла и смазочных материалов, тормозных, амортизаторных и охлаждаю​щих жидкостей, на сроки службы и безотказность работы агрегатов.

Уплотнительные материалы для всевозможных прокладок, зажимаемых между стыкующимися поверхностями неподвижных деталей, называются прокла​дочными. Уплотнительные материалы, из которых изготавливают сальниковые устройства, предназначенные для герметизации зазоров между деталями, переме​щающимися друг относительно друга, называются набивочными.

Требования, предъявляемые к уплотнительным материалам: упругость; высокая прочность на сжатие; термостойкость; стойкость к воздействию нефтепродуктов и газов; прочность и мягкость; износостойкость.

В качестве прокладочного материала используют: бумагу, прокладочный картон, пергамент, фибру, пробку, асбест, войлок, резину, паронит.

Набивочные материалы — это войлок, асбест, джут, пенька, ткань, пропи​танная резиной, армированная резина.

Электроизоляционные материалы не проводят электрический ток и приме​няются при изготовлении приборов электрооборудования. Они должны обладать механической прочностью, тепло- и влагостойкостью. Такими материалами явля​ются пластмассы, резина, электроизоляционные лаки, фибра, эбонит, лакоткани, текстильные ленты, изоляционная бумага, изолента, слюда и целый ряд синтетических полимерных материалов.
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