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1.  ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ В УСЛОВИЯХ 
ИНТЕНСИВНОГО ДВИЖЕНИЯ
Реальные условия движения по дороге с беспрерывным транспорт​ным потоком и быстрой сменой дорожных условий требуют от водителя строгой дисциплины и внимания, так как незначительные нарушения правил дорожного движения мо​гут привести к наезду на людей и строения, к столкновению или опрокидыванию машины. В период вождения автомоби​ля необходимо вовремя оценивать беспрерывно меняющиеся обстоятельства дорожного движения, выбирать пра​вильный режим движения, быть всегда готовым своевременно преду​предить   аварию.
Условия интенсивного движения требуют от водителя по​вышенного внимания, высокой реакции, сосредоточенности, так как ему при​ходится одновременно управлять автомоби​лем, следить за дорогой, сигналами других водителей, дорож​ными знаками и указателями, сиг​налами светофора или ре​гулировщика. В период движения на автомо​бильных дорогах необходимо придерживаться нужного ряда, дистан​ции, пра​вильно   выполнять   обгон   и   поворот.
Маневрирование на улицах города с интенсивным движе​нием транспорта и пешеходов требует от водителя в течение одной смены выполнять несколько тысяч рабочих движений педалями и рычагами.
Умение ориентироваться в городе приобретается постепен​но. При движении водитель должен учитывать направление магистралей, вы​бирать исходные положения для выезда на главную магистраль или съезда с нее. Важным условием яв​ляется выбор кратчайшего пути к месту назначения. Все это достигается знанием схемы коммуникаций, правильным пони​манием знаков и другой дорожной   информации.
В период движения всегда необходимо учитывать дорож​ные усло​вия и обстоятельства, которые характеризуются ин​тенсивностью дви​жения, видимостью, скоростью движения транспортного потока, ко​личеством пешеходов. Во всех слу​чаях перед началом движения вперед или задним ходом от места остановки (стоянки) необходимо подать предупреди​тельный сигнал световыми указателями поворотов. Для более безопасного вхождения в поток автомобилей, движущихся по соседней полосе, рекомендуется вначале дви​гаться, не меняя полосу движения. Разогнавшись до скорости потока и при наличии доста​точной дистанции между ав​томобилями, движущимися по соседней полосе, водитель со​вершает безопасное перестроение на соседнюю полосу движе​ния. Чтобы не создавать помех другим транспортным сред​ствам, водитель в большинстве случаев не должен осуществлять перестроение на соседнюю полосу раньше, чем его скорость сравня​ется со скоростью транспортных средств, движущихся по этой по​лосе. В условиях интенсивного движения вдоль тротуара или на обо​чине могут находиться транспортные средства, вынужда​ющие води​теля перестроиться на соседнюю полосу без пред​варительного вырав​нивания скоростей. Безопасность может быть обеспечена, если сосед​няя полоса будет свободна от транспортных   средств   на   большом   расстоянии.
Вследствие поперечного уклона проезжей части дороги возникает боковая сила (составляющая силы тяжести), на​правленная в сторону тротуара или обочины. При движении автомобиля эта сила стремится переместить его вправо. Для сохранения прямолинейного движения в пределах занимае​мой полосы водителю необходимо периодически поворачивать рулевое колесо в обе стороны. По мере возрастания ско​рости движения увеличивается отклонение фактической траектории движения от прямой линии даже при самых малых углах по​ворота   рулевого   колеса.
Во избежание случайного наезда колесами на бордюрный камень, а также для уменьшения вероятности дорожно-тран​спортного проис​шествия, связанного с внезапным появлением на проезжей части пе​шехода, водитель должен вести автомо​биль не ближе 0,5 м от бор​дюрного камня при скорости дви​жения 20 км/ч, а при скорости 60 км/ч увеличить это расстояние   до   0,8 ... 0,9   м.
Последовательность действий водителя при интенсивном движении следующая: наблюдение, сигнализация, маневр. Сиг​нал подается за​ранее до выполнения маневра. Без предвари​тельного предупреждения других водителей в интенсивном транспортном потоке отклонение от своего ряда движения может вызвать столкновение автомобилей, поэтому даже в ус​ловиях надвигающейся опасности водителю нужно сохранить свой ряд движения. В многорядном потоке особую слож​ность представляет перестроение транспортных средств. При вза​имном перестроении в соседних рядах преимуществом пользу​ется   водитель,   находящийся   справа.  Необходимо уступать транспорт​ным средствам, движущимся попутно в прямом на​правлении. Пере​строение осуществляется, не снижая скорости движения, постепенным перемещением в соседний ряд под не​большим углом. Расстояние, на котором осуществляется пе​рестроение, правилами не ограничивается. Оно выбирается с учетом скорости движения и ширины проезжей части. Пере​строение тем безопаснее, чем острее угол сближения, хотя зо​на перестроения при этом удлиняется. Перестроение из ряда в ряд при перемещении в сторону на 3…3,5 м рекоменду​ется выполнять на пути, равном половине величины скорости автомобиля.
При движении в интенсивном потоке дистанция должна быть такой, чтобы можно было успеть остановиться, если дви​жущийся впе​реди автомобиль неожиданно и резко затормо​зил. Чем больше ско​рость, тем больше должна быть и дистан​ция. Дистанция в метрах должна быть примерно равна поло​вине скорости движения, если она выражена в километрах. Слишком большая дистанция уменьшит пропускную способ​ность дорог и вызовет у водителя, движущегося сзади, жела​ние произвести обгон, а это усложняет движение. При ма​лой дистанции появляется опасность наезда на транспортное сред​ство при его внезапной остановке или резком торможении. Безус​ловно, если проезжая часть дороги покрыта грязью, сне​гом или льдом, то дистанцию нужно увеличивать, так как в этих условиях коэффициент сцепления колес с дорогой резко снижается.

 При остановке дистанция до переднего автомобиля должна быть не менее 1,0...1,5 м. Между автобусом или троллейбу​сом и грузо​вым автомобилем большой грузоподъемности ди​станция должна быть не менее 3…4 м.
Минимальный интервал (т. е. расстояние между крайними боко​выми точками двух параллельно движущихся автомоби​лей) должен быть в пределах 0,8…1,0 м. Чем выше ско​рость, тем интервал больше. При скорости движения более 60 км/ч интервал должен быть не менее 1,2...1,5 м. При очень больших интервалах (2,5...3,0 м) уменьшается воз​можное число рядов движения и сни​жается пропускная спо​собность   дорог.
Важное значение имеет умение водителя правильно тормо​зить при малых дистанциях в городских условиях движения. В этих усло​виях чтобы замедлить движение или остановиться, нельзя резко тор​мозить. Торможение рекомендуется произво​дить двигателем, и о своих намерениях снизить скорость нужно предупреждать сзади движущегося водителя путем легких, прерывистых нажатий на пе​даль тормоза, не производя торможения. Иначе в условиях интен​сивного движения может произойти цепная реакция столкновения транспортных средств, следующих по этой полосе. При движении постоянно нужно следить через зеркало заднего вида за действиями дру​гих   водителей.
При езде по улицам города необходимо строго выполнять установ​ленные правилами дорожного движения скорость, сиг​налы светофо​ров и регулировщиков, рядность движения. Вни​мательно и осторожно проезжать места скопления пешеходов, перекрестки и места ремонта дороги. Приближаясь к пеше​ходному переходу, важно заранее вы​брать такую скорость, которая позволит при необходимости остано​виться и пропус​тить   пешеходов.
Объезжать пешехода нужно со стороны спины, чтобы не создавать по​мех для его движения. В сложной обстановке пе​шеходу нужно пре​доставлять преимущественное право пере​хода и не надеяться на его правильные поступки. Пешеход может сделать опрометчивый посту​пок, который даже трудно предвидеть. Он может иметь плохое зре​ние, слух, находиться в болезненном состоянии, не понимать или недооценивать опасность.
Пешеходы подвергаются опасности в следующих случаях: при попытке водителя избежать столкновения с автобусом (1…4% от общего числа наездов); когда спешат перейти дорогу к автобусу (8...15%); ожидая прибытия автобуса около   проезжей   части   (3 . . .12%).
Значительное место в дорожно-транспортных происшествиях зани​мают столкновения автомобилей, следующих за автобусом или при​ближающихся к нему, когда он тормозит на маршрутной оста​новке. Эти столкновения составляют око​ло 10%. Конечно, столкно​вения могут произойти и при дру​гих ситуациях, как правило, при неверной оценке водителями скоростей и тормозных возможностей автомобилей. Автобус​ные остановки как на дорогах, так и в горо​дах создают наи​более частые помехи движению. В городских усло​виях авто​бусные остановки расположены через 500…800 м, на приго​родных   маршрутах   –   через   800…2000   м.
Причиной дорожно-транспортного происшествия в зоне автобус​ных остановок часто является ограниченная обзор​ность. Наезды на пешеходов чаще всего происходят на двух​полосных дорогах и необо​рудованных остановках. В таких местах объезжающие и встречные автомобили проходят поч​ти вплотную около автобусов. Резкое тор​можение в таких ситуациях,  как  правило,  не дает эффекта.
Для обеспечения безопасности дорожного движения, осо​бенно в сложных условиях, водитель обязан правильно и в определенной   по​следовательности    выполнять   все   маневры.
Любому маневру должны предшествовать следующие опера​ции:
осмотреть пространство впереди, сбоку от автомобиля, а также   сзади   через   зеркало   заднего   вида;
убедившись, что в зоне автомобиля нет помех и они не воз​никнут при выполнении маневра ни у кого из участников дви​жения, можно включать предупредительный сигнал о маневре;
подождать   пять   секунд   и снова   осмотреться;
окончательно убедившись в отсутствии помех, начать вы​полнение   маневра;
маневр должен быть четким, не растянутым и закончен в опти​мальный   срок;
закончив маневр, еще раз осмотреться и выключить преду​преди​тельный   сигнал;
желательно все время осматривать дорожное пространство во​круг автомобиля, замыкая цикл осмотра на зеркале задне​го   вида   минимум   каждые  15…20 с;
нельзя отвлекаться от управления автомобилем, так как даже мимолетный взгляд на щиток приборов или прикурива​вшие сига​реты отвлекает внимание водителя на 1,5...2,0 с. Это не всегда безопасно. Например, при скорости 60 км/ч за это время автомо​биль пройдет без контроля водителя 25...33 м. При внезапном возникновении препятствия на пути водитель не в   состоянии   пре​дотвратить   беду.
   При четком выполнении данного порядка можно ездить без   неприятных,  неожиданностей,   надежно   и   спокойно.
2. ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ ЗИМОЙ
Низкая температура окружающего воздуха ухудшает ра​боту двига​теля и всех механизмов автомобиля. Зимой увели​чивается вязкость масла и горючего и тем самым затрудня​ется смазка агрегатов, сни​жается работоспособность аккуму​ляторных батарей, ухудшается эластичность шин. Больше всего нужно опасаться замерзания воды и разрыва трубок ра​диатора, размораживания блока и головки блока цилиндров. При низких температурах увеличивается хрупкость и опас​ность разрушения деталей из пластмасс и резины, нарушается работа системы питания в результате образования ледяных пробок в трубопроводах и т. д. Водить автомобиль зимой зна​чительно труднее, чем летом. Это объясняется тем, что боль​шинство дорог покрывается снегом или льдом. Снежные зано​сы, снегопады, гололедица значи​тельно снижают проходимость автомобиля, уменьшают сцепление колес с дорогой, вы​зывают скольжение, боковой занос, буксование.
Зимняя погода влияет отрицательно не только на меха​низмы автомобиля и дорогу, но и на работоспособность води​теля. Для ус​пешной работы за рулем водитель должен не только хорошо усво​ить правила и особенности вождения ав​томобилей в зимних условиях, но и тщательно и своевременно подготовить свой автомобиль к зимней эксплуатации. Особое внимание следует уделить работоспособности системы охлаж​дения, так как одним из важнейших факторов, влияю​щих на долговечность и экономичность двигателя, является обеспе​чение его надежного запуска и поддержание оптимального теплового режима в период работ при различных значениях температуры окру​жающего воздуха. В зимних условиях эксплуатации применение масла повышенной вязкости значи​тельно затрудняет пуск двигателя и увеличивает его износ. После запуска двигателя густое масло в те​чение длительного времени не поступает к трущимся поверхностям, поэтому даже при нормальных показаниях масляного манометра нельзя нагружать или резко увеличивать частоту вращения двига​теля, так как можно вывести из строя подшипники коленчатого   вала.
При слишком низких температурах холодный пуск двигателя приводит к повреждению вкладышей подшипников и шеек колен​чатого вала, к интенсивному износу гильз цилинд​ров, причем пуско​вые износы этих деталей у холодного дви​гателя даже на зимних сортах масла примерно в три-четыре раза больше, чем у разогре​того. Вследствие этого предпуско​вая тепловая подготовка двигате​лей во многих случаях прос​то необходима. Предпусковой прогрев можно осуществлять при   помощи   различных   подогревательных   устройств.
Нормальное тепловое состояние двигателя весьма важно обеспе​чить не только перед пуском, но и в процессе его рабо​ты. Вредны как перегрев, так и переохлаждение. При перег​реве двигателя про​исходит разжижение и более быстрое ста​рение картерного масла, что вызывает ускоренный износ де​талей. Чрезмерный перегрев двига​теля приводит к заклини​ванию   поршней   в   цилиндрах.
Пониженный тепловой режим, т. е. переохлаждение дви​гателя, также приводит к плохим последствиям. Следует ука​зать, что в литературе неубедительно обосновывается под​держание температуры охлаж​дающей жидкости не ниже 80°С. Поэтому трактористы и водители автомобилей часто поддерживают ее на уровне 60. . .70°С, не зная, что при такой тем​пературе значительно возрастает износ двигателя. Это объяс​няется следующим. В карбюраторных двигателях при пони​женном тепловом режиме происходит конденсация паров бен​зина из смеси на стенках цилиндров и впускного коллектора, в ре​зультате чего смывается масляная пленка с зеркала ци​линдра и ме​жду деталями возникает полусухое трение. При этом быстро изна​шиваются зеркало цилиндров и поршневые кольца. Особенно много конденсируется бензина при запуске холодного двигателя. Если за​пускать непрогретый двигатель при температуре – 15°С, то он из​нашивается в такой степени, как при пробеге автомобиля на рас​стояние около 150 км.
В дизельных двигателях ускоренный износ при понижен​ном  теп​ловом  режиме  объясняют  электрохимической корро​зией, которая возникает в результате образования на зерка​ле цилиндров  сер​ной,  сернистой  и  угольной  кислот.  Проис​ходит  это  следующим   образом.   В дизельном  топливе нахо​дится иногда более  1 %  серы. При сгорании серы образуют​ся   серный   или сернистый   ангид​риды. На стенках   зеркала цилиндров   из   газов,   образующихся   в   результате   сгорания топлива, конденсируются пары воды, в ко​торых растворяются вышеназванные ангидриды и образуются активная серная и сернистая   кислоты,  которые   коррозируют   детали   цилиндропоршневой группы, в результате чего при пуске и прогре​ве   двигатель   очень   быстро   изнашивается.
Конденсация паров воды может происходить при темпе​ратуре стенок 80°С и даже несколько большей. Это объясня​ется тем, что в цилиндре давление газов при сгорании состав​ляет несколько десятков атмосфер, при котором температура кипения воды значительно выше 100°С, т. е. выше темпера​туры   кипения   воды   при   атмосферном   давлении.
Выбор нижнего предела рекомендованного интервала тем​пературы охлаждающей жидкости сделан из тех соображе​ний, чтобы выше​указанные процессы конденсации паров во​ды и образования в ре​зультате этого кислот не могли про​изойти. Но при запуске и по​следующем прогреве двигателей эти процессы неизбежны, так как предварительный подогрев двигателя до температуры охлаждающей жидкости, равной нижнему допустимому пределу, т. е. 80°С, потребо​вал бы при​менения специального подогревателя и увеличения вре​мени для подготовки двигателя к работе, что оправдано только в зимнее время при минусовых температурах. Износ двигателя увели​чивается также потому, что картерное масло разжижается горю​чим, в результате чего ухудшаются его смазочные свойства. Мощ​ность и экономичность двигателя снижается, а износ его резко уве​личивается. Работа дизеля при понижен​ной температуре деталей приводит к их осмолению, так как происходит превращение части го​рючего и некоторого коли​чества масла в смолы, которые, попадая в поршневые канав​ки, уменьшают подвижность поршневых колец, а, попадая в зазоры между стержнями клапанов и направляющими втул​ками, могут вызвать зависание клапанов. Вследствие этого поршневые кольца полностью не закрывают зазор между поршнем и цилиндром, а клапаны не садятся в свои седла. Все это приво​дит к снижению мощности двигателя, ухудше​нию его запуска, бы​строму износу и преждевременному ре​монту.
С понижением теплового режима увеличивается вязкость картер​ного масла, в результате чего повышаются механи​ческие потери в двигателе, а также ухудшается очистка мас​ла центрифугой. С уве​личением вязкости масла ухудшается его прокачиваемость и увели​чивается момент сопротивления прокручиванию коленчатого вала.
Эксплуатация автотракторных двигателей при температу​ре ох​лаждающей жидкости на выходе из водяной рубашки го​ловки блока ниже 55°С недопустима, так как создаются условия, ускоряющие износ цилиндров и верхних компрессион​ных колец в 3...3,5 раза. Наибольшая мощность и экономичность двигателя, минимальный износ цилиндропоршневой группы имеют место тогда, когда темпе​ратура охлаждающей жидкости на выходе из водяной рубашки на​ходится в преде​лах   85...95°С.
Для увеличения моторесурса двигателя необходимо, что​бы он ра​ботал при оптимальном тепловом режиме независи​мо от темпера​туры окружающей среды и нагрузки. Этого можно достичь пра​вильным уходом за системой охлаждения. Недооценивать ее роль в повышении моторесурса двигателей внутреннего сгорания нельзя. В зимний период двигатели ра​ботают на пониженном тепловом режиме, что приводит к их интенсивному износу, сокращению срока службы, уменьше​нию мощности и увеличенному расходу топлива. Но и зи​мой при достаточном предпусковом прогреве двигателей и работе их на оптимальном тепловом режиме износ деталей двигате​ля мо​жет быть меньше, чем летом за такой же период, так как умень​шается износ цилиндров, вызываемый пылью, на​ходящейся   во   вса​сываемом   воздухе   летом.
На тепловое состояние двигателя значительное влияние оказы​вает не только температура окружающего воздуха, но и нагрузка. Низкий тепловой режим двигателя в зимний пе​риод часто обуслов​ливается не только пониженной темпера​турой окружающего воз​духа, но и зачастую недогрузкой двигателя. Так как мощность, эко​номичность, надежность и долговечность автотракторных двигате​лей в значительной степени зависят от теплового режима, необходимо строго соб​людать правила технической эксплуатации и обеспечивать поддержание оптимального теплового режима при любой тем​пера​туре окружающей среды и любой нагрузке, что являет​ся одним из важнейших условий долговечной и экономичной работы   двигателей   внутреннего   сгорания.
В зимний период трогаться с места следует только после прогрева двигателя, когда температура охлаждающей жид​кости достигнет 85...90°С. При минимальной частоте враще​ния коленчатого вала необходимо переходить с пониженных на повышенные передачи. Это нужно для того, чтобы предуп​редить повышенный износ дета​лей и их поломку, так как смазка в механизмах силовой передачи в начальный период еще не разогрелась и оказывает большое сопро​тивление вра​щающимся   деталям.
Стекла машины нужно всегда содержать в чистоте. Если стекла обледенели или грязные, не следует начинать движе​ние. Фары и задние фонари необходимо очищать от снега. Перед посадкой в машину следует отряхнуть снег с обуви, иначе подошвы будут скользить на педалях. В период снего​пада или вьюги необходимо избегать всяких поездок.
Во время движения по снежным дорогам лучше по возможности использовать колею, образованную ранее проходив​шими автомоби​лями. Но при этом необходимо учитывать, что слишком глубокая ко​лея опасна для движения, так как воз​можно задевание агрегатов автомобиля за поверхность до​роги, а также затруднен выезд авто​мобиля из колеи при разъ​ездах со встречным транспортом. Дви​гаться по колее нужно с небольшой скоростью и не отклоняться в сторону, так как автомобиль   может   завязнуть   в   снегу.
Хорошо накатанная снежная дорога обычно не вызывает никаких трудностей. Однако не следует забывать, что при движении по наез​женной снежной дороге значительно умень​шается сцепление колес с дорогой. Поэтому в подобных ус​ловиях не рекомендуется резко по​ворачивать рулевое колесо, резко тормозить. Перед поворотом, во избежание заноса автомобиля, нужно заблаговременно снизить скорость движе​ния. Если на дороге встречаются небольшие снеж​ные заносы или сугробы, то их следует преодолевать с разгона под пря​мым углом, не меняя передачи, не делая поворотов и не уменьшая   частоты   вращения   двигателя.
Заснеженные участки дороги протяженностью более 5 м рекомен​дуется преодолевать на пониженной передаче. В слу​чае застревания автомобиля в снегу нельзя допускать продол​жительного буксования во избежание образования обледене​лых лунок под колесами, а также износа шин. Нужно отвести автомобиль назад по колее на расстояние 5...7 м, дать ему небольшой разгон и повторить движение вперед. Для обеспе​чения выезда автомобиля после буксования на заснежен​ных участках необходимо отвести автомобиль назад, а если это не удается, нужно расчистить снег, подсыпать песок или под​ложить   подручный   материал.
При буксовании ведущих колес не следует увеличивать частоту вращения коленчатого вала. Практикой установлено, что автомо​били могут преодолевать свежий рыхлый снег, глу​биной до 35 см на пониженной передаче и при средних оборотах   коленчатого   вала   двигателя.
Если на пути движения встретится глубокий уплотнив​шийся снег высотой не больше половины диаметра колеса, этот участок необходимо преодолевать с цепями противосколь​жения или с помо​щью других имеющихся средств повышения проходимости на второй или третьей передаче с постоянной подачей топлива. В тех случаях, когда высота уплотнившегося снега больше половины диаметра ко​леса, проехать участок на обычном автомобиле невозможно. Оста​ется заранее расчи​стить   снег   и   лишь   тогда   начинать   движе​ние.
Особенно внимательным нужно быть при движении по снежной целине. Чтобы предотвратить всякие происшествия, нужно заранее сделать разведку пути, определить труднопро​ходимые места, убе​диться, нет ли здесь ям, пней и т.п. Кро​ме этого нужно проверить глубину и плотность снега и по возможности выбрать для движения участки пути с незначи​тельным снежным покровом без поворотов или, в крайнем случае, с небольшим   радиусом   поворота.
Двигаться по снегу нужно без остановок и переключения передач, так как эго приводит к потере скорости, а после ос​тановки   тронуться   с   места   гораздо   труднее.
Есть и другой способ увеличения проходимости автомо​биля по снегу.   Часто на   практике   водители при необходимости снижают давление воздуха в шинах. В этом случае удельное давление колес на снег уменьшается, проходимость автомобиля улучшается. При пониженном давлении воздуха в шинах значительно возрастают нагрузки на элементы по​крышки, и резко увеличивается износ шин. Во избежание пов​реждения шин скорость движения в этих условиях не должна превышать   25   км/ч.
На автомобилях, имеющих передний ведущий мост, при проезде снежных участков нужно включить его заранее, пото​му что при ра​боте второго ведущего моста значительно уве​личивается сцепление колес со снежным покровом и за счет этого повышается проходи​мость автомобиля.
Для успешного движения автомобилей по снегу в соста​ве ко​лонны целесообразнее впереди нее направить автомо​биль повы​шенной проходимости. Движение остальных авто​мобилей должно быть по проложенной колее, без отклоне​ний в сторону, с дистан​цией 30...40 м друг от друга со скоростью   30…40   км/ч.
Если в период движения вас застал сильный снегопад, остано​витесь и отведите машину с дороги. Если это невозмож​но, сле​дует остановиться на правой обочине подальше от про​езжей части.  Габаритные огни должны быть включены.
Зимой обочины находятся под толстым снежным покро​вом, по​этому пешеходы зачастую движутся по проезжей части. При плохой видимости пешеход может быть не замечен. Об этом нужно всегда помнить и ездить зимой медленнее, с осо​бой   внимательностью.
Если на машине установлены шипованные шины, ездить все равно нужно на пониженной скорости. Категорически запрещается использовать шипованные шины только на пе​редней оси. Их можно использовать только на задних или на всех колесах. Если на шинах, предназначенных для зим​них условий и имеющих специ​альный рисунок для повышения проходимости, нет шипов, то обычные шины при движении по гладкому   льду   эффективнее.
Не следует ездить близко к обочине и оси дороги, если на ней накопилось много снега. Это связано с тем, что рых​лый снег, как и глубокий талый, обладает сильным тормозя​щим действием. Поэтому если колеса с одной стороны ма​шины попадут в такой снег, то неравномерное сопротивле​ние качению колес может вы​рвать рулевое колесо из рук во​дителя   и   развернуть   автомобиль   поперек   дороги.
Гололед –  опасное,  но  неизбежное явление на  автомобильных дорогах в климатических условиях большей части территории СССР. Водителям необходимо знать, какие опас​ности   создает   гололед   и   как   их   преодолевать.
Во время движения автомобиля в гололедицу от водителя требу​ется повышенная осторожность. Прежде всего, скорость должна быть не более 20 км/ч. Это вызвано тем, что дорога покрыта слоем скользкого льда, в результате чего сильно уменьшен коэффициент сцепления колес с дорогой и вместо нормального качения колес воз​никает скольжение, наруша​ется управляемость автомобилем. Тор​мозной путь увеличива​ется по сравнению с сухим дорожным по​крытием в 8 и бо​лее раз при одинаковой скорости движения. Пре​жде всего, в гололед перед выездом необходимо проверить давление возду​ха в шинах и износ рисунка протектора. Рисунок протектора должен быть отчетливо виден и иметь одинаковый износ на   всех   шинах.
Выехав из гаража, на свободном участке дороги затормо​зите ав​томобиль и проверьте, все ли колеса одновременно начинают тормо​зить. При этом оцените длину тормозного пу​ти на обледеневшем до​рожном покрытии, устойчивость авто​мобиля   при   торможении   и   стремление   его   к   заносу.
Какими же приемами безопасного движения необходимо пользо​ваться при гололедице? Прежде всего, следует ехать очень мед​ленно, осмотрительно и исключительно плавно, без резких изменений скорости и направления движения. При не​обходимости тормозить следует плавно, не выключая сцепления, пе​риодическими кратковременными нажатиями на педаль тор​моза.
На льду передние управляемые колеса имеют незначи​тельную силу сцепления с поверхностью дороги. Боковая си​ла, возникающая при повороте колеса, зависит от силы сцеп​ления и является недос​таточной для поворота автомобиля. Одна из возможных причин заноса в этом случае – попе​речный уклон   дороги.
Выпавший после гололеда снег не только не уменьшает скольже​ние, но даже увеличивает его. Неплавное торможение в   этих   ус​ловиях   может   привести   к   аварии.
К основным причинам заноса автомобиля на скользкой дороге   можно   отнести   следующие:
резкое изменение частоты оборотов коленчатого вала дви​гателя   во   время   движения;
неравномерное   давление   воздуха   в   шинах   колес;
неправильное распределение груза в кузове автомобиля;
износ   протектора   шин; 
слишком   быстрое   включение   сцепления;
попадание под колеса автомобиля камней, щебня, мерз​лых   кусков   грунта   и   т.п.
В подобных ситуациях необходимо производить комбиниро​ванное торможение, т. е. осуществлять торможение двигате​лем, а основным тормозом лишь притормаживать. Тормозить двигателем необходимо в такой последовательности: сбросить газ (т.е. уменьшить подачу топ​лива), не выключая сцепления, затем выключить сцепление, дать промежуточный газ, вклю​чить низшую передачу и снова плавно включить сцепление. При выполнении таких действий водителем автомобиль бу​дет постепенно снижать скорость. В это же время можно плавно притормаживать, не выключая сцепления. Если при торможении происходит занос автомобиля, то необходимо прекра​тить торможение, быстро и плавно повернув рулевое колесо в сто​рону заноса, после чего опять притормозить.
Практикой доказано, что тормозной путь обратно пропор​ционален коэффициенту сцепления между покрышкой и доро​гой и прямо про​порционален квадрату скорости, с которой начато торможение ав​томобиля. Поэтому дистанция между автомобилями, движущимися по скользкой дороге, должна соответствовать удвоенной скорости движения, выраженной в километрах в час. Например, если скорость автомобиля 30 км/ч, то ди​станция между автомобилями должна быть не менее 60 м.
Встречаемые на скользкой дороге подъемы и спуски луч​ше всего объехать. Если это невозможно, рекомендуется пре​одолевать их на пониженных передачах без изменения обо​ротов двигателя и пере​ключения передач с установившейся постоянной скоростью. Пере​дача должна быть включена та​кой, при которой не будет чрезмер​ного тягового усилия на колесах.
На перекрестках необходимо опасаться столкновения с машинами, следующими в поперечном направлении. Будьте предусмотрительны, так как не все водители правильно учи​тывают опасность гололеда. Лучше повременить с выездом на перекресток, чем поставить себя под удар машины, кото​рой   управляет   неосторожный   водитель.
В гололедицу крайне опасно использовать движение ав​томобиля накатом, потому что исключается возможность тор​мозить двигате​лем.
На пешеходных переходах, подъезжая к ним, и в других местах возможного появления пешеходов на проезжей части необходимо проявлять повышенную осторожность. Следует помнить, что пешеход тоже идет по обледенелой поверх​ности дороги и не имеет возможности быстро остановиться. В этом случае не следует по​давать звуковой сигнал вблизи от пешехода. В спешке он может поскользнуться и упасть в непосредственной близости от движуще​гося автомобиля.
На обледенелой дороге легко возникает занос, при кото​ром ав​томобиль может преградить дорогу другим машинам, выехать на по​лосу встречного движения и даже на тротуар. Если занос начался, не теряйтесь, энергично, но не резко вы​верните рулевое колесо в сто​рону заноса и будьте готовы (как только занос прекратится) повер​нуть рулевое колесо в обратную сторону. Это позволит в дальнейшем автомобилю двигаться в прежнем направлении. При начале заноса однов​ременно с поворотом рулевого колеса нужно плавно отпустить педаль дроссельной заслонки, а сцепление и передачу выклю​чать не надо. Всегда помните, что значительно легче избе​жать начала за​носа, чем прекратить уже начавшийся занос.
                                         3.  ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ  НА КРУТЫХ СПУСКАХ
 И ПОДЪЕМАХ
Горная местность отличается комплексом специфических особен​ностей, существенно влияющих на безопасность движе​ния.
Горные дороги, как правило, имеют большое количество затяжных подъемов и спусков, крутых поворотов малого ра​диуса с ограничен​ной видимостью. Ширина проезжей части их обычно недостаточна для беспрепятственного встречного разъезда транспортных средств. На перевалах могут быть снежные заносы или опасные обвалы. На горной дороге в среднем на каждые 100 км пути приходится 700…800 пово​ротов, в то время как на равнинной местности – около 70. Горная местность характеризуется резкими изменениями тем​пера​туры и атмосферных явлений, что вызывает частые ту​маны и голо​лед. На больших высотах атмосферное давление и плот​ность воздуха понижены, поэтому уменьшает​ся коэффициент напол​нения цилиндров двигателя и соответственно его мощность. Мощность двигателя внутреннего сгорания на высоте 3,0…3,5 км на 20…25% ниже относительно обычных условий, т. е. над уровнем моря.
При понижении плотности воздуха в горной местности по​вышается давление воздуха в шинах, снижается электрическое сопротивле​ние изоляции электропроводки (особенно при перегреве), нарушается работа вакуумного корректора, рань​ше обычного выходит из строя конденсатор и индукционная катушка, повышается испарение элек​тролита. По вышепере​численным причинам нарушается работа всей системы зажи​гания.
Тепловой режим двигателя в горных условиях обычно вы​ше до​пустимого, т.е. двигатель часто перегревается, поэто​му рекомен​дуется время от времени останавливаться и да​вать   возможность   остыть   двигателю.
Особенности горной местности влияют не только на рабо​ту дви​гателя, но и на состояние организма самого водителя. Изменение вы​соты, понижение давления и недостаток кисло​рода затрудняют ды​хание, вызывают головную боль. В мо​мент преодоления снежных переправ длительное действие отраженных солнечных лучей раз​дражает слизистую обо​лочку глаз, ухудшается зрение. Специфика горных дорог, из​менение за небольшой период времени климатических и метеорологических условий часто оказывают сильное воздейст​вие на общее психофизиологическое состояние водителя. Ему приходится за считанные часы побывать в разных климати​ческих зонах от суб​тропиков до тундры. Поэтому для рабо​ты в горных условиях сле​дует направлять наиболее квалифи​цированных,   опытных   и   физи​чески   крепких   водителей.
Многие водители, попадающие в горные условия впервые, сразу чувствуют свою неподготовленность. Это связано с тем, что увеличи​вается нагрузка на зрение и все воспринимающие органы, участвую​щие в движении. Перед началом рейса нужно тщательно проверить техническое состояние автомоби​ля, наличие инструмента, необхо​димых запасных частей, буксирного троса, противооткатных приспо​соблений, цепей противоскольжения. Особое внимание при проверке техни​ческого состояния необходимо обратить на исправность рулевого управления и тормозной системы, двигателя, хо​довой части, контрольно-измерительных приборов. Совершен​но не допус​кается течь топлива, масла или охлаждающей жидкости. Грузовые автомобили, предназначенные для рабо​ты в горной местности, должны быть обеспечены приспособ​лениями для жесткой сцепки при буксировке.
На горных дорогах и участках других дорог, обозначен​ных до​рожными знаками 1.13 «Крутой спуск» и 1.14 «Крутой подъем», где затруднен встречный разъезд, водитель тран​спортного средства, дви​жущегося на спуск,   обязан   уступить дорогу транспортным средст​вам, движущимся на подъем, не​зависимо от того, с какой стороны расположены обрыв, ска​ла   или   какое-либо   препятствие   на   проезжей   части.
Особое значение имеют укладка и крепление груза. Груз необхо​димо располагать так, чтобы его центр тяжести совпа​дал по верти​кали с центром тяжести автомобиля.
Водителю нужно учитывать, что ехать без отдыха в горной местно​сти нужно меньше, чем в равнинной местности. Поэ​тому заранее с учетом маршрута, характера местности, опы​та и самочувствия водителя следует спланировать время и место   для   отдыха.
Приближаясь к краю дороги со стороны обрыва или про​пасти, нужно проявлять особую осторожность, потому что край дороги может осесть или сползти, и тогда беда неотвра​тима.
В зависимости от крутизны и длины подъема, а также от состояния дороги и видимости двигаться на подъем можно следующими   спосо​бами:
с разгона на высшей передаче без переключения ее на протяже​нии   всего   подъема;
с разгона на высшей передаче с постепенным переходом на   низшую;
с включением низшей передачи в начале подъема и дви​жением   на   подъем   без   переключения   передач.
При использовании первого и второго способа движения водитель должен стараться проехать подъем на возможно высшей передаче, набирая для этого необходимый разгон. Од​нако он должен следить за нагрузкой двигателя и, если дви​гатель начнет работать с перегруз​кой, немедленно перейти на низшую передачу. Переключать пере​дачи нужно как мож​но быстрее, чтобы не потерять инерцию авто​мобиля. Необ​ходимо помнить, что увеличение частоты вращения коленча​того вала двигателя дополнительным открытием дроссельной заслонки на подъеме не всегда достигается, хотя затрата топ​лива значительно увеличивается. Поэтому, как только часто​та вращения коленчатого вала начинает уменьшаться, необ​ходимо перейти на низшую передачу. На большегрузных ав​томобилях переключать передачи на подъеме можно только с   двойным   выключением   сцепления.
Третий способ движения автомобиля используют на кру​тых подъемах дорог с неусовершенствованным покрытием или занесенных снегом и в условиях, где невозможно осмотреть дорогу (туман, кру​тые повороты). В этих условиях в начале подъема необходимо включить низшую передачу  и двигать​ся так на протяжении всего подъема. Более высокая пере​дача включа​ется только тогда, когда автомобиль преодолеет вершину   подъема.
Для того чтобы начать движение на подъеме, необходи​мо вы​жать педаль сцепления, включить первую передачу и, нажимая на педаль подачи топлива, постепенно отпускать ручной тормоз и пе​даль муфты сцепления. При этом по мере отпускания тормоза необхо​димо увеличивать подачу смеси. Согласованность действий рычагом ручного тормоза и пе​далью сцепления имеет исключительно важ​ное значение. Ес​ли вследствие неправильных действий водителя ав​томобиль начинает скатываться вниз, его необходимо сразу затор​мо​зить,   а   потом   повторить   трогание.
Рывки при движении автомобиля на подъеме и перебои в работе двигателя указывают на недостаточное тяговое уси​лие на ведущих колесах. Крутящий момент и тяговое усилие на ведущих колесах увеличиваются только путем перехода на более   низшую   передачу.
Небольшие пологие подъемы ограниченной протяженности при достаточной видимости рекомендуется преодолевать с  разгона, используя кинетическую энергию, накопленную ав​томобилем при движении по горизонтальному участку дороги. Скорость в начале подъема должна обеспечивать движение на протяжении всего подъема без переключения передач. В любых случаях скорость не должна превышать предельных значений, установленных правилами дорожного движения для данного участка дороги, конкретному транспортному средству.
Если во время подъема колеса автомобиля начали про​буксовывать, необходимо нажать на педаль сцепления, при​тормаживая перемес​тить автомобиль назад и повторить ма​невр   с   большим   разгоном.
Участок дороги в конце подъема является наиболее опасным. При подъезде к вершине в темное время суток рекомен​дуется подавать предупредительные сигналы для предотвра​щения столкновения с транспортным средством, приближаю​щимся к вершине по полосе встречного движения. Таким сиг​налом может быть переключение света фар, которое привле​кает внимание водителя транспортного средства, движуще​гося по встречной полосе, и позволяет заблаго​временно при​нять меры для безопасного разъезда. В дневное время мож​но   подавать   звуковые   сигналы.
Водитель,  следующий в составе колонны,  может  начать преодо​левать подъем при условии, что впереди идущий авто​мобиль достиг вершины подъема. При наличии встречного автомобиля преодоление крутого подъема с узкой шириной проезжей части можно начинать тогда, когда встречный ав​томобиль   достиг   конца   спуска.
При остановке на крутом подъеме или спуске следует включить первую или заднюю передачу, предварительно заг​лушив двигатель, затормозить ручным тормозом и подложить под колеса башмаки, колодки или клинья. Перед выездом па линию водитель не должен забывать требование правил дорожного движения: запрещается экс​плуатация транспорт​ных средств, если на грузовом автомобиле с полной массой свыше 3,5 т и автобусе с полной массой свыше 5 т отсут​ствуют противооткатные упоры. При вынужденной остановке по техническим или другим причинам в местах за поворотом или подъ​емом, где транспортное средство своевременно не может быть за​мечено водителями других транспортных средств, независимо от продолжительности остановки необ​ходимо включить аварийную сигнализацию, а если ее нет или она неисправна, то выставить знак аварийной сигнали​зации или красный мигающий фонарь (в населенных пунктах за 15...20 м от транспортного средства, вне населенных пунктов – за 30 ... 40 м).
Перед преодолением крутых длинных подъемов противо​откатные упоры целесообразно держать в кабине водителя, а на очень кру​тых подъемах их привязывают сзади так, что​бы при движении они волочились по дороге на расстоянии 15...20 см от колеса. При неожиданном откате автомобиля назад, колодки попадут под колеса, и автомобиль остановится. Более активными средствами, обеспечи​вающими безопасность вождения автомобиля в горах, являются сошники, горный упор, рельс. Если же случилось так, что авто​мобиль «пове​ло» назад и никакие противооткатные средства не смогли ос​тановить его движение, нужно немедленно включить зад​нюю передачу и осторожно направить автомобиль на естественное препятствие. Конечно, при этом нужно стремиться к тому, чтобы   не   повредить   машину.
Для надежного преодоления крутых скользких подъемов реко​мендуется посыпать дорогу песком, шлаком, соляной смесью или заблаговременно надеть на колеса цепи противоскольжения.
В горах много извилистых дорог, называемых серпанти​нами. Сер​пантины отличаются значительной крутизной поворотов, распо​ложенных на крутых подъемах. При проезде этих участков дорог даже полный поворот рулевого колеса может оказаться недостаточ​ным для того, чтобы проехать закругление без выезда на полосу встречного движения.
Торможение в момент нахождения автомобиля на серпан​тине ухудшает устойчивость автомобиля, переключение пе​редач затруд​няет работу водителя с рулевым колесом. Поэ​тому рекомендуется снизить скорость и перейти на понижен​ную передачу заблаговре​менно при движении по прямоли​нейному участку дороги. Если ско​рость перед поворотом не снизить, то под действием центробежных сил или попереч​ной инерционной силы может произойти опрокидыва​ние ав​томобиля. Центробежная сила, возникающая на повороте, про​является в виде бокового крена автомобиля или переме​щения неза​крепленного груза. При резком повороте рулевого колеса или резком заносе автомобиля возникает поперечная инерционная сила, в ре​зультате чего рессоры и шипы правой и левой стороны автомобиля получают неодинаковую нагруз​ку, что приводит к перекашиванию кузова и ухудшению ус​тойчивости   автомобиля.
Равномерное размещение и надежное крепление груза, плавные повороты рулевого колеса, умелое торможение, сни​жение скорости при проезде поворотов – важнейшие меры, предупреждающие опро​кидывание автомобиля на горных дорогах.
Спуски на горных дорогах преодолевать не легче, чем подъемы. Движение на крутых спусках требует от водителя повышенного вни​мания и осторожности, так как скорость движения транспортного средства может возрасти до опасных пределов под действием сил инерции. Остановить автомо​биль, развивший большую скорость, в большинстве случаев затруднительно. Поэтому следует немедленно сменить передачу на более низкую, даже в том случае, если при вклю​чении будет слышен сильный шум в коробке передач. Чтобы из​бежать увеличения скорости автомобиля, движущегося по крутому спуску, необходимо заблаговременно включить од​ну из низших передач и осуществлять торможение двигателем. Включив низшую передачу, мы увеличиваем передаточное от​ношение и создаем больший тормозной момент на ведущих ко​лесах. По мере увеличения крутизны спуска возрастает сила, действующая на автомобиль и стремящаяся увеличить ско​рость движения на спуске. Поэтому чем круче спуск, тем больший тормозной момент должен быть приложен к колесам ав​томобиля.
Использование стояночного тормоза при движении по кру​тому спуску не обеспечивает эффективного затормаживания, ведет к ин​тенсивному износу стояночных тормозных меха​низмов. Частое поль​зование только основным тормозом при​водит к его нагреву, износу, может вызвать самоторможение одной   стороны   автомобиля   и   занос.
При движении на спусках не следует выключать зажигание. Вра​щение коленчатого вала двигателя при выключенном за​жигании при​водит к конденсации бензина на стенках цилинд​ров, разжижению смазки в поддоне картера и ускоренному из​носу деталей. Останавли​вать двигатель при движении на спу​сках категорически запрещается, потому что это приводит к прекращению работы компрессора на ав​томобилях с пнев​матическим приводом тормозов. Двигаться накатом даже на горизонтальных участках дорог в горной местности не реко​мендуется, так как в случае экстренного торможения значи​тельно возрастает опасность заноса и возникновения аварий​ной ситуации. Если остановить транспортное средство, раз​вившее высокую ско​рость, не удается, следует воспользовать​ся аварийным съездом, пе​ред которым обычно устанавлива​ют информационное панно с ука​занием расстояния до съезда.
Аварийные съезды оборудуются на крутых спусках боль​шой   протяженности   в   местах   закругления   дорог.
На крутых спусках уменьшаются сцепной вес и сила сцеп​ления колес с дорогой. Соответственно уменьшаются предель​ные значения тормозных усилий, которые при торможении не вызывают блокировки колес. Вследствие этих особенностей удлиняется тормозной путь и увеличивается опасность заноса при торможении. Наибольшая опасность заноса возникает на закругленных участках дорог, имеющих крутой уклон. Вследствие разных тормозных усилий на заторможенных ко​лесах при торможении возникает крутящий мо​мент, стремя​щийся вызвать занос. Уменьшение силы сцепления на укло​не делает в этом случае занос более вероятным по сравнению с торможением автомобиля на прямолинейном участке дороги.
4. ОСОБЕННОСТИ  ВОЖДЕНИЯ АВТОМОБИЛЯ
 В ТЕМ​НОЕ ВРЕМЯ СУТОК, В ТУМАН, В ДОЖДЬ
Водить автомобиль ночью значительно сложнее, чем днем, хотя неко​торые водители считают, что ночью им легче работать, так как в это время интенсивность движения значитель​но ниже, чем в днев​ное время. Они утверждают, что ночью можно ехать быстрее и спо​койнее. Фары современного авто​мобиля настолько совершенны, что позволяют отчетливо раз​личать предметы на расстоянии 100... 150 м. Однако стати​стика полностью опровергает эти доводы. В тем​ное время суток происходит около половины дорожно-транспортных про​исшествий, хотя интенсивность движения транспортных средств в это время в 8…10 раз, а скорость на     5…7 км/ч ниже, чем днем. Эти факторы свидетельствуют о том, что управление ав​томобилем в темное время суток является до​вольно сложным с точки зрения работоспособности водителя и выбора безопасного режима движения. Ночью мы не мо​жем   видеть   далеко   и   пред​видеть   изменение   ситуаций.
Особенности вождения автомобиля в ночное время в основном связаны с психофизиологическими факторами. Основные из них следующие:
       утрата   перспективы автомобильной дороги;
       ухудшение видимости дороги и окружающих предметов;
 сокращение поля осмотра в горизонтальной и вертикаль​ной   плоскостях;
       быстрая утомляемость зрительных органов;
       снижение осторожности и остроты зрительного восприятия;
       притупляемость наблюдательности.
При искусственном освещении человеческий глаз теряет способ​ность улавливать малейшую разницу в яркостях наб​людаемого объ​екта и фона, на котором рассматривается объект. Силуэты пред​метов в темноте сливаются, очертания их контуров расплываются и становятся малопонятными. Глаз теряет цветовое зрение, т. е. при освещении дороги фа​рами все кажется серебристо-серым, цвето​вые оттенки отсут​ствуют. Фары высвечивают узкое пространство, а неравно​мерность яркости в поле зрения снижает зрительные возмож​ности человека.
В ночных условиях водитель просто может не заметить людей или транспортные средства, стоящие на обочине. Осо​бую опасность представляют случаи, когда цвет транспорт​ного средства или оде​жды людей неяркий, с темными тонами. Учитывая это обстоятельство, работникам, обслуживающим дорогу или объекты, расположенные в непосредственной бли​зости от дороги, выдается спецодежда оранже​вого или ярко-желтого   цветов.
Вождение автомобиля ночью усложняется также возможным ос​леплением водителя светом встречных транспортных средств. Ослеп​ление водителя происходит не только от пря​мого попадания света фар встречного автомобиля, но и за счет отражения лучей света от полотна дороги, особенно мок​рой. Наибольшая потеря видимости наступает на расстоянии около 30 м между встречными автомоби​лями. Затем начина​ется постепенное восстановление чувствительно​сти глаз. Про​должительность этого периода зависит от степени ос​лепления и от индивидуальных особенностей организма водителя, т. е. от скорости адаптации органов зрения. При резком попада​нии из света в темноту водитель практически ничего не видит. Этот пе​риод может быть от нескольких секунд у водителей с хорошей адаптацией глаз до 20…30 с для водителей со слабой адапта​цией. За такое время автомобиль, даже дви​гаясь с небольшой ско​ростью, может пройти расстояние в несколько сот метров. Особую опасность в это время пред​ставляют наезд на транспортные средства, движущиеся в со​седних рядах, на пешеходов, идущих по краю дороги или обо​чине, а также столкновения с транспортными средствами, стоящими   на   обочине.
Для того чтобы не происходило ослепления водителей встреч​ными транспортными средствами, они должны свое​временно пере​ключать дальний свет на ближний. В Прави​лах дорожного движе​ния указано, что дальний свет должен быть переключен на ближний не менее чем за 150 м до встречного транспортного средства, а также и при большем рассто​янии, если водитель встречного транспортного средства пери​одическим переключением света фар покажет необхо​димость этого. Водитель должен переключать дальний свет на ближ​ний и в иных случаях, когда он может ослепить других во​дите​лей, в том числе движущихся в попутном направлении.
Если водитель встречного автомобиля не переключил даль​ний свет фар на ближний, можно попросить его об этом пе​реключением на под​фарники или же неоднократным пере​ключением света с дальнего на ближний. Если это не помогло и вы ослеплены, то нужно включить аварийную сигнали​зацию и, не меняя полосу движения, снизить ско​рость и оста​новиться. В этом случае нельзя совершать маневр в сто​рону, так как вы не знаете, что там находится.
Если вы намерены произвести обгон в ночное время, то, приблизившись на расстояние не менее 150 м к обгоняемому автомобилю, необходимо переключить свет фар с дальнего на ближний, чтобы не ослепить водителя через зеркало заднего вида. Поравнявшись с обгоняемым автомобилем, можно ехать как на дальнем, так и на ближнем свете фар. Когда обгоня​ющий автомобиль начнет опережение, водитель обгоняемого должен переключить свет на ближний и двигаться с таким светом до тех пор, пока дистанция между автомобилями не до​стигнет   расстояния   150   м.
При встречном разъезде по закруглениям дорог в гори​зонтальной плоскости возникает опасность ослепления води​теля, едущего по внешней кривой. Поэтому при повороте вле​во нужно быть готовым к возможному ослеплению, снизить скорость   и   наблюдать   за   пра​вым   краем   дороги.
Особую опасность представляют ночью автомобили или другие транспортные средства, у которых работает только одна фара, и худшим вариантом является левая неработающая фара. Встречные водители могут принять это транспорт​ное средство за мотоцикл и неправильно выбрать интервал при встречном разъезде. Поэтому если в пути сгорела лам​почка в левой фаре и нет для нее замены, необходимо рабо​тающую лампочку снять с правой и поставить на левую фа​ру. В таком положении водитель обязан следовать к месту стоянки или ремонта с соблюдением необходимых мер пре​досторожно​сти.
При остановке и стоянке на неосвещенных участках дорог в темное время суток и в условиях недостаточной видимости на ме​ханическом транспортном средстве должны быть вклю​чены габарит​ные или стояночные огни. В случае их неисправ​ности транспортное средство должно быть отведено за пре​делы дороги, а если это невоз​можно, включить аварийную сигнализацию. Если аварийная сигнали​зация неисправна или отсутствует, нужно выставить знак аварийной остановки или мигающий красный фонарь в населенных пунктах за 15…20 м от транспортного средства, вне населенных пунктов – за 30 …40   м.
Очень большие затруднения для движения транспортных средств соз​дает туман. В условиях густого тумана видимость может быть на​столько ограничена, что движение почти не​возможно. Включение света фар и особенно дальнего света может не только улучшить, но даже еще больше уменьшить зону видимости, так как лучи белого света сильно рассеи​ваются, поглощаются и отражаются туманом, ослепляя води​теля. Поэтому в тумане следует ехать только при ближнем свете фар, который хотя немного, но освещает дорогу. Лучше всего использовать специальные противотуманные фары с низким и широким пучком света. По Правилам дорожного движе​ния мотоциклы (мопеды) могут быть оборудованы одной противотуманной фарой, другие транспортные средства – двумя. Противотуманные фары должны располагаться на высоте не менее 250 мм от поверх​ности дороги, но не выше фар ближ​него света, симметрично относи​тельно продольной оси транс​портного средства и не далее 400 мм от наружного габарита по ширине.
Разрешается устанавливать на транспортных средствах один или два задних противотуманных фонаря красного цве​та па высоте 400…1200 мм и не ближе 100 мм от сигналов торможения. Включение противотуманных фар, задних противотуманных фонарей должно осуществляться одновремен​но с включением габаритных огней и освещения номерного знака. Нужно помнить, что хотя в тумане свет не очень помо​гает видеть дорогу, зато он является хорошим преду​прежде​нием других участников движения. Габаритные огни необхо​димо включать и днем, если автомобиль въезжает в туман, так как самая большая опасность при движении в тумане, когда на дороге находятся автомобили, движущиеся или сто​ящие без освеще​ния, велосипедисты, пешеходы, животные, с которыми можно столк​нуться прежде, чем водитель их заме​тит.
В условиях тумана необходимо при движении держаться правой стороны, ориентируясь по разметке проезжей части, краю тротуара, обочине, бордюрам или краю дорожного по​крытия.
Опасность движения транспортных средств в дождь или после него можно объяснить следующими основными причи​нами:
уменьшением видимости и обзорности с места водителя;
снижением коэффициента сцепления колес с дорогой;
ухудшением   работы   тормозной   системы;
проявлением опасного явления – гидропланирования.
Видимость и обзорность с места водителя уменьшается за счет са​мого дождя и за счет уменьшения прозрачности стекол кабины из-за водяной пленки. В площади работы стеклоочи​стителей прозрачность лобового стекла можно улучшить, а остальная остается малопрозрач​ной, за счет чего и уменьша​ется обзорность с места водителя. Пра​вила дорожного дви​жения запрещают дальнейшее движение транспортных средств во время дождя или снегопада, если со сто​роны води​теля   не   действует   стеклоочиститель.
Снижение коэффициента сцепления колес с дорогой на​чинается при появлении первых капель дождя на проезжей части. Эти пер​вые капли растворяют пыль и грязь, создавая на поверхности до​роги скользкую пленку. В дальнейшем эта пленка смывается, и коэф​фициент сцепления несколько увели​чивается, однако он остается ниже, чем на сухом покрытии. Особо опасными остаются места пе​ресечения дорог с боко​выми выездами без покрытия. В этих местах дождь растворя​ет более толстый слой глины или земли, нанесен​ный колеса​ми транспортных средств на культурное покрытие дороги. Эта растворенная дождем земля или глина уменьшает коэффи​ци​ент сцепления колес с дорогой в несколько раз по сравне​нию с мок​рой, но чистой дорогой, а следовательно, во столь​ко   же   раз   уве​личивается   тормозной   путь.
Во время сильного дождя или при проезде больших луж вода, попадая на тормозные накладки, сильно снижает эф​фективность дей​ствия тормозов. Поэтому водитель должен периодически проверять действие тормозов на ходу автомо​биля. Если тормоза намокли, то их нужно просушить путем слабого периодического нажатия на тор​мозную педаль. Ког​да водитель убедится, что работоспособность тормозов вос​становилась, он может спокойно продолжать дальнейшее дви​жение.
При скорости движения автомобиля порядка 80 км/ч и более и большой толщине водяной пленки в зоне контакта шин с доро​гой образуется водяной клин, который способен оторвать колеса от дорожного покрытия. Передние колеса становятся неуправляемыми, автомобиль в любой момент мо​жет оказаться на полосе встречного движения или на обочи​не. Такое явление обычно называют аквопла​нированием или гидропланированием. Для грузовых автомобилей это явление менее опасно. Жесткие шины современных грузовиков лучше разрушают водяную пленку. Эффект же гидропланирова​ния наступает при скорости около 120 км/ч, т. е. практически это почти невозможно. Водители легковых автомобилей должны знать, что наиболее опасными в этом отношении яв​ляются дороги с гладким по​крытием и менее опасными – с шероховатым покрытием.
5. ВОЖДЕНИЕ АВТОМОБИЛЯ В СЛОЖНЫХ УСЛОВИЯХ ГРУНТОВЫХ ДОРОГ
Условия эксплуатации автотранспорта на грунтовых доро​гах значи​тельно усложняются и требуют от водителя особых навыков. На доро​гах часто встречаются неровности, канавы, глубокие и разбитые ко​леи. Водителю необходимо часто пе​реключать передачи, тормозить автомобиль, объезжать труднопроезжаемые и разбитые участки по​левых дорог. Только знание правил эксплуатации машин в подобных условиях и приобретение практических навыков позволит успешно во​дить автомобиль.
Рвы, придорожные канавы, насыпи, ямы рекомендуется проезжать под углом, близким к прямому, и на пониженных передачах. Через препятствие нужно вести автомобиль плавно, без резких поворотов и переключения передач. Если рвы, ямы, канавы переезжать под острым углом, может возникнуть перекос автомобиля, что приведет к поломке рессор, рамы и т.д.
Проезд по пашне лучше всего осуществлять на низшей передаче. Вести автомобиль нужно вдоль борозды или наискосок под острым углом, прочно удерживая в руках рулевое колесо. Поперек борозды, т.е. под прямым углом, вести машину не рекомендуется.

При движении в лесу по ненаезженным дорогам, которые имеют промоины, глубокую колею, крутые повороты, рекомендуется ездить осторожно, на пониженных передачах, стараться меньше наезжать на высоко выступающие корни деревьев, хворост, пни, чтобы не повредить рулевые тяги, тормозную систему, радиатор или шины.

Заболоченные участки переезжают на промежуточных передачах с увеличением частоты вращения коленчатого вала двигателя. Если машина завязла, необходимо выезжать назад по проделанному пути.

На сильно увлажненных грунтах необходимо делать настил из хвороста или жердей, которые укладывают поперек колеи.

При переезде через кустарник необходимо оберегать радиатор, стекла фар и ветровое стекло от возможностей порчи их ветками и осторожно объезжать пни.

Короткие участки дорог с песчаным или мягким грунтом переезжать с разгона, длинные участки – на низшей передаче с большой частотой вращения коленчатого вала  двигателя. На песчаных грунтах не допускать переключения передач.
Движение автомобиля на некрутом спуске. При сухой до​роге можно съезжать накатом, установив рычаг коробки пе​редач в ней​тральное положение. Если спуск незначительный, но дорога мокрая и скользкая, необходимо съезжать на низ​шей передаче с прикрытой дроссельной заслонкой, тормозя двигателем. На крутом и коротком спуске, кроме прикрытия дроссельной заслонки, нужно, не выключая сцепления, пе​риодически тормозить автомобиль ножным тормозом. Во вре​мя движения на кру​том и длинном спуске при гололедице необходимо тормозить двига​телем. Для этого до начала спу​ска включить низшую передачу (чем круче спуск, тем ни​же передача). Если торможения двигате​лем будет недоста​точно, необходимо осуществлять торможение ножным тормо​зом.
Остановка и трогание с места на подъемах и спусках. Ес​ли ав​томобиль не скатывается при остановках на подъемах или спус​ках, необходимо на подъеме включить первую пере​дачу, а спуске – заднюю и под колеса подложить упоры.
Движение автомобиля на подъеме отличается от движе​ния на ровной дороге тем, что автомобиль под действием сво​ей тяжести стремится скатиться вниз, а поэтому подачу го​рючей смеси в это время необходимо увеличить. Для того чтобы начать движение на подъеме, необходимо выключить сцепление, включить первую пере​дачу и, нажимая на педаль дроссельной заслонки, постепенно от​пускать ручной тормоз и педаль муфты сцепления. При этом по мере отпускания тормоза необходимо увеличивать подачу смеси. Не​обходимо иметь в виду, что согласованность действий рычагом руч​ного тормоза и педалью сцепления имеет исключительно важное зна​чение. Если вследствие неправильных действий автомо​биль начнет скатываться вниз, необходимо сразу затормозить его, а потом повто​рить трогание.
На скользких дорогах и спусках необходимо избегать пе​реключе​ния передач и остановок. Необходимо помнить, что при остановке автомобиля на спуске нужно сохранять боль​шее расстояние от сто​янки другого транспорта по сравнению с остановками на ровной дороге.
 Движение на полевых дорогах. На полевых дорогах небезопасно двигаться по глубокой колее, так как это может привести к по​вреждению картера или других частей, которые размещены в нижней части ав​томобиля. Однако на мокром глинистом грунте и черноземе колея является единственным путем для движения автомо​биля.
Проезд через мосты. При приближении к мостам необ​ходимо умень​шить скорость движения. Подъезжая к мосту, необходимо остановить автомобиль и проверить пригодность моста для переезда. Мосты на шоссейных доро​гах, как правило,  рассчитаны  на  боль​шие  нагрузки. Мосты на грунтовых дорогах строят деревянными и около них уста​навливают знаки ограничения массы.
Вождение автомобилей в сложных условиях. Короткие участки до​рог с песчаным или мягким грунтом следует переезжать с разгона, длин​ные участки – на низшей передаче с большой частотой вращения ко​ленчатого вала двигателя. На песчаных грунтах не допускать пере​ключения передач.
Если автомобиль начал буксовать, необходимо остановить​ся, включить заднюю передачу и проехать назад, а потом по уп​лотненной колее с разгона преодолеть препятствие. Ес​ли это не удается сделать, то следует расчистить песок из-под пе​редних колес и продолжать движение на низшей передаче.
По сухому глинистому грунту можно двигаться с нормаль​ной ско​ростью. Увлажненные глинистые участки нужно пе​реезжать не с пол​ным открытием дроссельной заслонки, не допуская при этом крутых и резких поворотов рулевого ко​леса. Мокрые короткие, глини​стые подъемы преодолевают с разгона, а если они длинные, необхо​димо надевать цепи противоскольжения. Заболоченные участки пере​езжают на промежуточных передачах с увеличением частоты враще​ния коленчатого вала двигателя. Если машина завязла, необхо​димо выезжать назад по проделанному следу. На сильно ув​лажненных грунтах необходимо делать настил из хвороста или жердей, кото​рые укладывают поперек колеи. Вспахан​ные участки переезжают на низших передачах вдоль борозды или под острым углом к ней. При этом рулевое колесо необ​ходимо крепко держать в руках. При переезде через кустар​ник необходимо оберегать радиатор, стекла фар и ветровое стекло от возможной порчи их ветками и быть осто​рожным, чтобы не наехать на пни. На косогорах нужно ехать на низ​шей передаче с малой скоростью и быть всегда готовым пре​дупре​дить опрокидывание автомобиля.
В сложных дорожных условиях на грузовых автомобилях применяют металличе​ские цепи противоскольжения и другие при​способления. Ме​таллические цепи надевают на колеса с помощью приспособ​ления (рис. 1), которое представляет собой доску размером 200х500 мм. Цепь расстилают на приспособление, наезжают на него, а потом монтируют. Чтобы цепь не перекручивалась в период движения, необходимо закреплять дополнительны​ми специаль​ными цепями, которые пропускают через отвер​стия дисков колес.
Очень хорошо преодолевать преграды с цепями улучшен​ной   конструкции,   в   которые  установлена   дополнительная стяжка (планка) для стягивания продольных ветвей цепи (рис.2). 
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Рис. 1. Приспособление для надевания 

цепей противоскольжения.
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Рис. 2. Цепи противоскольжения
 улучшенной конструкции.
К улучшенным планковым цепям относятся: цепи с ромбовид​ными траками (рис.3), цепи с траками таврового типа (рис. 4), цепи с косым размещением траков.
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Рис. 3. Цепи с ромбовидными траками.
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Рис. 4. Цепи с траками таврового типа.

Применение каких-нибудь приспособлений против скольжения увели​чивает износ шин, а поэтому их необходимо сразу снимать с колес, если в них отпадает необходимость. Против скольжения применяют также траковые дорожки (рис. 5),  противобуксаторы и рейковые маты (рис. 6).
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Рис. 5. Траковая дорожка.
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Рис. 6. Рейковый мат с клином.
Противобуксатор изготавливают из двух продольных угольников раз​мером 45х30х4 мм с зацепами и шести поперечных угольников. Про​тивобуксатор с колесом соединяют с помощью цепи. Для предупреж​дения буксования применяют и другие приспособления.

Действие водителя при буксовании автомобиля. Если автомобиль неглубоко завяз в грунте, необходимо:
     попробовать выехать на низшей передаче;

     увеличить нагрузку на заднюю ось автомобиля;
     использовать цепи против скольжения;
     подсыпать песок и т.д.;

     вытянуть автомобиль другим автомобилем или трактором.

     Если колеса глубоко завязли в грунт, необходимо:

     раскачать автомобиль вперед и назад;

     подкопать и расчистить грунт из-под передних и задних колес;

     поднять домкратом или рычагом автомобиль и подложить под             колесо твердую основу (щебень, шлак, доски, бревна и др.).
     При самовытягивании канатом последний закладывают в зазор ме​жду сдвоенными задними колесами, пускают двигатель, включают низшую передачу и увеличивают подачу горючей смеси. Канат нама​тывается на колесо, как на барабан лебедки, и вытягивают автомобиль.
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Рис. 7. Деревянные упоры для закрепления троса 
при самовытаскивании: 1 – соедини​тельный трос; 
2 – связующий трос.
[image: image8.jpg]



Рис. 8. Неподвижные якори: а – легкий; б – разборный.
Для вытаскивания автомобиля могут быть использованы деревянные упоры (рис. 7), неподвижный якорь или разборный (рис. 8). Следует помнить, что длительное буксование приводит к перегреву двигателя, большому заглублению колес в грунт и  повреждению шин.
ЛИТЕРАТУРА

1. Г р и ш к е в и ч, А.И. Автомобили. Теория: учебник для вузов / А.И. Гришкевич. Минск: Вышэйш. шк., 1986. 208с.: ил.
2. Б е р ш а д с к и й, В.Ф. Правила дорожного движения: учебник / В.Ф. Бершадский, Н.И. Дудко, В.И. Дудко. Минск: Амалфея, 2008. 400 с.: ил.

3. Д у д к о, Н.И. Безопасность движения тракторов и автомобилей: учеб. по​собие/ Н.И. Дудко, В.Ф. Бершадский, В.И. Дудко. Минск: Дизайн ПРО, 2003. 256 с.: ил. 
СОДЕРЖАНИЕ

          1. Вождение автомобиля в условиях интенсивного      движения …..…….………..3

 2. Вождение автомобиля зимой……………………………………………………….7

 3. Вождение автомобиля на крутых спусках и подъемах..…………………………16

 4. Особенности вождения автомобиля в темное время суток, в туман, в дождь …22 

 5. Вождение автомобиля в сложных условиях грунтовых дорог ………………….27
Литература …..…………………………………………………………………………35

PAGE  
38

