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Зміст
1. Види трас . Послідовність проходження за розміткою.
2. Основні сили та моменти що діють на автомобіль під час руху.
3. Практична робота: Розбирання і складання  коробки передач.
4. Розрахунок шасі
5. Типи та класифікація двигунів. Двотактний двигун внутрішнього згоряння. 4-тактний двигуна для картингу.
6. Практична робота:Виконання маневрування обгін.





























План  проведення заняття №1

Тема: Види трас . Послідовність проходження за розміткою.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з правилами водіння
1.  практична:  скориставшись знаннями отриманими на заняттях, навчитись правильно маневрувати на трасі.
1. творча: розвивати в дітей стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності, почуття милосердя та співчуття.
Матеріали та обладнання:  наочність. 
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх, та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
	Вивчаючи траси та способи їх проходження теоретично, ми отримуємо знання, які зможемо застосувати на практиці, з метою покращення своїх результатів, при маневруванні трасами різної складності. Отримавши базові знання з проходження того чи іншого елемента траси, вивчивши траєкторію руху на кожній  ділянці на практиці, значно легше керувати картом, доводячи техніку  керування  до «автоматизму».
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Розглянемо та проаналізуємо картингову трасу  в спорткомплексі ЧАЙКА м.Київ, де проходить більшість тренувань та найбільша кількість змагань з картингу.  
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Трохи загальної інформації.
Загальна довжина треку: близько 1 км.
Ширина: 6м.
Повороти ліві: 6.
Повороти праві: 3.
Тепер більш детально розглянемо кожен елемент треку:
А - пряма перед глядачами,  має свої мінуси - дуже багато розмальовки на асфальті, тому іноді буває дуже слизько. 
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Б - Зв'язка ЛІВИЙ - ПРАВИЙ. Дуже повільний лівий і такий же правий поворот, якщо їхати швидко,  то  в поворот доводиться заходити дуже широко і траєкторія виходить неправильною. Обганяти можна або в кінці прямої або на виході із зв'язки Б.
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В - Це дуже довгий лівий поворот із змінним радіусом. При вході  в поворот слід різко гальмувати.
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Г - Лівий швидкий поворот, можна сміливо відкриватися прямо на виході. Спортсмени вважають, що він небезпечний і їдуть в ньому повільно, але місця на виході там цілком достатньо для гарного розгону
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Д - Лівий і за ним правий,. Рівний газ і хороший вихід.
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Е - Теж швидкий правий поворот. Проблема в тому, що там дуже мало місця для виходу, якщо рано відкритися, то виносить.
[image: ] [image: ] [image: ]
Ж - Лівий швидкий поворот з прекрасним виходом. Попереду пряма, достатня для гальмування, тому рекомендовано -  повний газ. 
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З - Лівий глядацький поворот, а потім вихід на пряму. Обганяти потрібно тільки на гальмуванні і по внутрішньому радіусу.
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Приклади картингових трас:

Картодром МАЯК
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Картодром «Аксай»
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Тип: картинг (категорія «A»).Місце: Казахстан, Алматинська обл. Статус: ведеться проектування. Основні характеристики: Площа комплексу 10га.Траси для змагань з картингу:конфігурація А1 і A2 - довжина 1446м; конфігурація B1 і В2 - довжина 1404м; напрямок руху - в обидві сторони;ширина 9-12м. Траси для прокату, дитячих класів. Конфігурація С1 і С2 - довжина 860м; конфігурація D1 і D2 - довжина 818м; конфігурація E - довжина 567м; конфігурація Moto1 - довжина 856м​​; конфігурація Moto2 - довжина 942м.
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Тип: картинг (категорія «B»)  Місце: Московська область, Ленінський район. Статус: ведеться проектування. Основні характеристики:  Площа комплексу 4га. Площа асфальто-бетонних робіт: 1,6 Га. Площа озеленення: 1,9 Га. Траси для картингу:конфігурація А - довжина 1119м; конфігурація B - довжина 983м.; конфігурація C - довжина 899м.;  ширина 8-10м.

Заключна частина. 
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.

Керівник гуртка                                                                     Ю.В.Петько















План проведення заняття №2 
Тема: Основні сили та моменти, що діють на автомобіль під час руху.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з фізичними процесами, які виникають під час руху картинга.
1. практична:  поглибити знання з фізики, вивчаючи фізичні процеси, які виникають під час руху автомобілів.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: Плакати. Малюнки, креслення.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх, та готовності їх до заняття. 
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство.
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Автомобіль рухається в результаті впливу на нього різних сил (мал. 1), які розділяються на сили, що рухають автомобіль, і сили, що виявляють опір його руху. Основною рушійною силою є сила тяги, прикладена до ведучих коліс. Сила тяги виникає в результаті взаємодії ведучих коліс (навантажених крутним моментом, переданим від двигуна) з дорогою. Від величини тягового зусилля на колесах залежить подолання сил опору руху, швидкість розгону  автомобіля.
Сила тяги визначається швидкісною характеристикою двигуна, а також передатним відношенням і ККД трансмісії. Швидкісні характеристики двигуна характеризуються зміною потужності й крутного моменту, що розвиваються двигуном, залежно від частоти обертання колінчастого вала
У режимі максимального крутного моменту, двигун розбудовує найбільшу тягу, необхідну для подолання більших опорів руху й забезпечення високих прискорень при розгоні.

Сили, що діють на автомобіль:
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Ри - інерційна, Риб - бічна інерційна, Рбс - опору бічному ковзанню, Ррд - реакції дороги на опору колеса, Рт - тяги на ведучих колесах, Рв - опору повітря, Рд - опору коченню.
	2.Аналіз зусиль на задню вісь 
Задня вісь є однією з найбільш навантажених частин карта. Вісь повинна витримувати зусилля, викликані гальмуванням і прискоренням карта  і додаткове навантаження силами, що виникають на повороті; при цьому не повинно бути надмірних деформацій осі. Вісь повинна бути максимально легкою. 
Доведеться розглянути всі випадки навантажень по черзі. 
Випадок 1. Припустимо, що на задні колеса карта діє максимальна сила 
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тяги Р (мал. 7.6, а), сили гальмування і інерційні сили, що виникають при русі на віражі, відсутні  на задні колеса карта, отже, на задню вісь діють сили реакції дороги Nn і сили тяги Рп.
При цьому ми не враховуємо силу, що створюється приводним ланцюгом, і вважаємо, що задня вісь встановлена на двох підшипниках.
	Сили Nn виникають в результаті навантаження карта силами G від маси карта та водієм. Силі тяги протидіє інерційна сила карта Р.
Проте треба враховувати, що на задню вісь діє сила G , статичного розкладання мас на передню і задню осі, що зростає при прискореннях в результаті дії сили Рп. Таким чином, реакція Nn = [ Gt /2] m , де m - коефіцієнт, що враховує дію сили Рп.
Цей коефіцієнт можна обчислити, знаючи сили G, і Рп  висоту центру тяжіння h і колісну базу L . При прискореннях він завжди більше одиниці.
	Під дією сил Рn і Nn вісь згинається. Епюри моментів, що виникають від цих сил показані на мал. 7.6, б; з нього видно, що максимальні моменти виникають між підшипниками, ці моменти мають постійне значення. 
       IV. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.




План проведення заняття №3
Тема: Практична робота: Розбирання і складання  коробки передач.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з послідовністю і методикою розбирання коробки передач.
1. практична:  скориставшись знаннями отриманими на заняттях. швидко і якісно проводити ремонт двигуна..
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: двигун мотоциклетний Мінськ 125, плакат.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
3. Інструктаж з техніки безпеки.
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
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Коробка передач: 1 - підшипник; 2-вал первинний у зборі з шестернею II передачі; 3 - вал первинний; 4 - шестерня II передачі; 5 - шайба упорна; 6 - кільце; 7 - шестерня рухлива; 8 - вал вторинний; 9 - підшипник 104; 10 - прокладка; 11, 12 - шайби регулювальні, 13 - прокладка; 14 - манжета; 15 - корпус сальника; 16 - корпус сальника з манжетою; 17 - кільце розпірне; 18 - зірочка ведуча головної передачі; 19 - шайба замкова ; 20 - сальник; 21 - гайка спеціальна; 22 - гайка спеціальне з гумовим сальником; 23, 24 - шайби регулювальні; 25 - підшипник 201; 26 - вал проміжний; 27 - шестерня III передачі; 28 - шестерня рухлива; 29 - шестерня I передачі; 30 - вал проміжний з шестернею III передачі; 31, 32 - кільця штопорні.
       Коробка передач складається з первинного 3, вторинного 8, проміжного 26 валів. Вони являють собою вали-шестерні і п'ять окремих шестерень - 4; 7; 27; 28; 29. Первинний вал 3 обертається в кульковому підшипнику 1 (№ 203) і в бронзовій втулці вторинного валу, проміжний вал - у двох підшипниках 25 (№ 201). Шестерні 4, 27 і 29 вільно обертаються на валах, решта жорстко пов'язані з валами з допомогою шліців. На торцях вторинного валу і чотирьох шестернях є кулачки, а на веденій шестерні 29 першої передачі - вікна. Ці кулачки і вікна служать для жорсткого з'єднання вільно обертаючих  шестерень з валами при вмиканні передач.
       Рухливі шестерні переміщаються двома вилками. Вилка 13 (Мал. 2.) рухає шестерню 12 первинного валу, включаючи і вимикаючи другу і четверту передачі, вилка 2 (довша) - шестерню 23 проміжного вала, включаючи і вимикаючи першу і третю передачі. Схема включення передач показана на Мал.2 .Шестерні, відмічені знаком X, обертаються разом з валом, решта - вільно обертаються на них. На мал. 2.,  показано нейтральне положення КП. Для включення I передачі педаль перемикання переміщається вниз. При цьому вилка 2 (Мал. 2) переміщається по осі 1, пересуваючи вліво шестерню 23, кулачки якої входять до вікна шестерні 3. Крутний момент передається за схемою 2. А.
       Для включення II передачі педаль переміщується вгору. При цьому вилка 2 виводить рухому шестерню 23 з зачеплення з шестернею 3, а вилка 13 переміщає рухливу шестерню 12 вліво, вводячи її в зачеплення з шестернею 10. Крутний момент при цьому передається за схемою 2. Б.
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Мал 2.  
Схема роботи коробки передач: 1 - вісь вилок; 2 - вилка перемикання I і III передачі; 3 - шестерня I передачі проміжного валу Z = 29, 4 - проміжний вал, 5 - підшипник проміжного валу; 6 - шток виключення зчеплення; 7 - первинний вал, 8 - підшипник первинного валу; 9 - шестерня первинного вала Z = 12; 10 - шестерня первинного вала Z = 17; 11 - штопорне кільце; 12 - шестерня первинного вала рухлива Z = 20; 13 - вилка перемикання II і IV передачі; 14 - шестерня вторинного валу Z = 23 (вторинний вал); 15 - підшипник вторинного валу; 16 - провідна зірочка головної передачі; 17 - гайка зубчатки (спеціальна); 18 - втулка розпору; 19 - підшипник проміжного вала; 20 - шестерня проміжного валаZ = 19; 21-штопорне кільце; 22-шестерня проміжного валу Z = 21, 23 - шестерня проміжного валу рухлива Z = 25; A - перша передача; Б - друга передача; В - третя передача; Г - четверта передача; Н - нейтральне положення рухливих шестерень; - напрямок пересування рухомих шестерень при перемиканні передач; X - шестерні, що обертаються заодно з валами.
       При включенні IV передачі (педаль переміщується вгору), рухлива шестерня 23 виходить із зачеплення з шестернею 22, а рухлива шестерня 12 входить в зачеплення з шестернею 14. Крутний момент передається за схемою 2. Г.
Розбирання та збирання коробки передач
       Розбирання та збирання коробки передач може бути проведено без зняття двигуна з мотоцикла. Для цього мотоцикл потрібно покласти на ліву сторону, зняти праву кришку картера і витягти шток зчеплення. Подавши вперед заднє колесо, відвернути гайку вторинного валу і зняти зірочку разом з ланцюгом, не роз'єднуючи її. Очистивши від бруду кришку КП, відкрутити вісім гвинтів М6 і обережно, щоб не пошкодити прокладку, знімачем (Мал. 4), як показано на мал. 3, зняти кришку КП разом з вторинним валом. При відсутності знімача кришку можна зняти вручну, постукуючи по ній ручкою молотка.
       Вийняти з картера вісь вилок і рухому шестерню первинного валу з її вилкою. Витягти проміжний вал, рухливу шестерню проміжного вала з її вилкою і шестерню першої передачі. Щоб не переплутати при складанні вилки перемикання, запам'ятайте їх відмінності: вилка і перемикання I і III передач дещо більша за розмірами. Якщо потрібно замінити первинний вал або шестерню другої передачі, вал випресовується з підшипника з боку зчеплення, яке попередньо необхідно розібрати і зняти з валу разом з моторною  передачею.
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Мал 3. Знімач для демонтажу кришки КП: а - знімач у зборі; б – траверс знімача.

       Вторинний вал можна випресовувати  з кришки КП без зняття корпусу сальника, простукуючи рукояткою молотка по торцю вторинного валу. Якщо ж доведеться знімати корпус сальника, особливу увагу зверніть на те, щоб не втратити регулювальні шайби підшипників вторинного та проміжного валів, а також картонну прокладку ущільнювача, встановлену між разпорною втулкою і підшипником вторинного валу.
       При складанні КП дотримуйтесь такої послідовності. Встановіть у ліву половину картера підставку з диска перемикання передач в зборі так, щоб кулька фіксатора потрапила в крайню лунку (I передача), а інші п'ять лунок були видні з боку кришки КП. Після цього закріпить підставу трьома гвинтами і ретельно закерніть їх голівки (можна попередньо покрити різьбову частину гвинтів нітрофарбою, щоб запобігти їх само викручуванню). Далі запресуйте первинний вал з шестернею II передачі в зборі в підшипник лівої половини картера до упору в зубчастий вінець. Потім, втопивши обидві собачки, встановіть вал перемикання передач до упору в ковпачок поворотної пружини; при цьому кінці пружини повинні охоплювати відігнутий вус підстави. Шестерню I передачі покладіть гладкою стороною до кришки КП, поєднуючи її центральний отвір з отвором в підшипнику.
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Рухому шестерню проміжного вала з вилкою встановите так, щоб її кулачки зайшли у вікна шестерні I передачі. При цьому шип вилки повинен бути звернений до шестерні I передачі, а вуса вилки та кільцева канавка шестерні - у бік кришки КП. Встановіть проміжний вал, протягнувши його через отвори шестерень, в підшипник. Рухома шестерня первинного вала з вилкою повинна бути встановлена так, щоб шип вилки та канавка шестерні були звернені у бік кришки КП. Вісь вилок просмикніть (сходинкою вниз) через отвір вилок перемикання, одночасно встановлюючи шипи вилок в пази диска перемикання передач. При цьому рухлива шестерня первинного валу повинна зависати на вилці. Перевірте посадку проміжного вала й осі вилок, змастіть посадочні місця валів літолом і встановіть кришку КП із вторинним валом. Якщо не вдається відразу поєднати два вали (вісь вилок і проміжний вал) з отворами в кришці КП, покачайте кришку з боку в бік, а також використовуйте спицю або інший тонкий предмет, просмикуючи їх у щілину між кришкою і картером, щоб «допомогти» осі вилок зайняти правильне положення. Злегка постукавши ручкою молотка по кришці і переконавшись, що вона сіла на місце (немає зазору між кришкою і картером), затягніть гвинти.

       Для встановлення необхідного осьового зазору передбачений регулювальний гвинт з контргайкою в кришці коробки. Послабивши контргайку, затягніть гвинт до упору, потім відверніть його на 1 / 4 - 1 / 2 обороту і, утримуючи викруткою, затягніть контргайку.
       Пристрій механізму перемикання передач показано на рис. 2.49. У нього входять: педаль 18, валик з корпусом 14 і двома пружними собачками 8 і 10. Вони заходять за виступи диска перемикання передач 5, повертаючи його на певний кут. На торцевій поверхні диска розташовано шість лунок, куди входить кулька фіксатора 6, запресованого в ліву половину картера, стопор диск у відповідному положенні. Чотири з цих лунок служать для фіксації передач, а дві інші (більш дрібні, між лунками I і II, а також III і IV передач) - для фіксації нейтрального положення. Диск перемикання передач встановлений на осі, привареній до основи. Його відігнутий вус утримує поворотну пружину 15, а два упори обмежують поворот корпусу собачок при перемиканні передач. Підставка кріпиться на бобишках лівої половини картера трьома гвинтами 4.

       Механізм перемикання передач розбирається в такому порядку. Зніміть педаль 18 (див. рис. 2.49) з валика перемикання і, втопивши пальцями обидві собачки, вийміть вал з корпусом собачок, поворотної пружиною і ковпачком. Відвертатимуть три гвинти кріплення підстави, зніміть його разом з диском. Якщо необхідно витягти з корпуса пружину або собачку, втопіть останню до суміщення головки штифта з отвором в корпусі і витягніть штифт.
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Мал. 2.49. Механізм перемикання передач: 1 - вилка I і III передач; 2 - вісь вилок; 3 - вилка II і IV передач; 4 - гвинт; 5 - диск перемикання передач; 6 - контакт нейтральній передачі; 7 - фіксатор; 8 - корпус; 9 - валик; 10 - пружина, 11 - собачка верхня; 12 - штифт собачки; 1? -собачка нижня; 14-контргайка; 15-гвинт; 16-корпус у зборі, 17 - пружина поворотна; 18 - ковпачок пружини: 19-болт кріплення педалі; 20 - педаль перемикання передач: 22 - валик гумовий.

Несправності коробки передач
       Передачі не включаються або не виключаються. Причин може бути декілька. Якщо педаль перемикання передач при спробі включення вільно переміщається вгору і вниз до упорів без характерних клацань і повертається у вихідне положення - значить, заклинило в корпусі одну з собачок, і вона не дістає до виступу на диску. Щоб звільнити собачку, потрібно витягти валик перемикання передач, втопити застряглу собачку до збігу головки штифта з отвором у корпусі, вийняти спочатку штифт, а потім собачку з пружиною. Ретельно промийте і видаліть бруд з гнізда, зберіть вузол у зворотному порядку. Перед складанням перевірте стан робочої поверхні собачок. Поверхня скосу повинна бути гладкою, а загострений кінець-рівним, без сколів. При необхідності його можна відновити наплавленням сормайтом з подальшою слюсарним обробленням, передбачивши на гострому кінці закруглені невеликим радіусом (R = 0,5 мм), щоб уникнути викришування  при роботі. Змініть масло і ретельно промийте картер коробки передач гасом. Передачі можуть не включатися через ослаблення гвинтів кріплення підставки. Їх необхідно затягнути і закернити.
       Передачі включаються туго, нечітко, іноді з другої - третьої спроби, деколи самовиключаються, а іноді дуже погано вимикаються. Причина несправності - ослаблення кріплення підставки або наявність осьового люфту валу перемикання. Щоб відрегулювати люфт, відпустіть контргайку, загорніть регулювальний гвинт на кришці КП до упору і відпустіть його на 1 / 4 - 1 / 2 обороту, після чого загорніть контргайку.
       Самовимикання III передачі. Найбільш вірогідною причиною є поява осьового люфту проміжного вала. Зніміть корпус сальника і оправленням (зовнішній діаметр 31 мм) допресуйте підшипник проміжного валу до упору. Зазор, що утворився між підшипником і торцем кришки коробки заповніть регулювальними шайбами врівень з кришкою або нижче торця на 0,1 - 0,2 мм. Щільно укладені шайби ні в якому разі не повинні виступати над торцем кришки.
       Самовимикання IV передачі. Причина - осьовий люфт вторинного валу. Нормальний люфт становить 0,1 - 0,3 мм. Підвищений люфт вторинного валу необхідно усувати відразу ж після його виявлення, так як це може призвести до деформуючих кулачків шестерень і зносу вилки. Несправність усувається установкою шайб між підшипником вторинного валу і корпусом сальника. Якщо ж осьовий люфт відсутній, то самовимикання відбувається через несправність механізму перемикання або через відколів на кулачках шестерень. Сколені кулачки шестерень можна відремонтувати шляхом зняття шару металу з робочих поверхонь кулачків. При цьому знімайте однаковий шар металу з усіх  трьох кулачків, щоб забезпечити їх одночасне прилягання до кулачках шестерні. Однак відремонтовані таким чином шестерні недовговічні, тому що з кулачків видаляється твердий загартований шар металу, оголюючи м'яку серцевину.
       Ненадійна фіксація включеної передачі, «проскакування» передач при перемиканні. Причина - ослаблення або поломка пружини фіксатора. Несправність можна усунути заміною пружини більш жорсткої або підклавши під стару пружину шайбу. Можна трохи поглибити лунки на диску перемикання.
       Передача включається тільки в результаті удару по педалі, а вимикання передачі (особливо установка нейтралі) ускладнене. Несправність пояснюється неповним вимиканням зчеплення.
       Люфт педалі перемикання передач при повному затягуванні стяжного болта. Необхідно ножівкою або тонким плоским напилком розширити паз і болтом щільно стягнути важіль. Несправність можна усунути також установкою штифтів (рис. 2.43).
       Поломка вилок, зубів шестерень і т.д., усувається шляхом заміни деталей. Однак зустрічаються вони вкрай рідко і викликаються грубим порушенням правил експлуатації. У нормальних умовах експлуатації коробки передач мінських мотоциклів служать зазвичай дуже довго і забезпечують пробіг мотоцикла 50 - 60 тис. км і більше.
VI. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.
Керівник гуртка                                                                     Ю.В.Петько



План проведення заняття №4 
Тема: Розрахунок шасі.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з правилами розрахунку шасі.
1. практична:  поглибити знання з фізики, вивчаючи фізичні процеси які виникають під час навантаження шасі.
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: Плакати. Малюнки, креслення.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх, та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
Залучення учнів до технічної творчості є одним із шляхів задоволення їх особистісних потреб, стимулювання прагнення розвинути індивідуальні здібності, розширення обсягу знань, допрофесійної підготовки, вирішення особистісних проблем спілкування з однолітками, змістовної та здорової організації вільного часу, формування основних компетентностей, яких вимагає сучасне суспільство
ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
1.МОДЕЛЮВАННЯ СИЛ СКРУЧУВАННЯ
На малюнку показано, як при повороті керма на місці, підводиться переднє зовнішнє колесо. Якщо шасі буде достатньо жорстким, то карт стоятиме на трьох колесах, ми пам’ятаємо, це необхідно для отримання диференціального ефекту на задніх колесах. Переднє колесо, яке стоїть на площині, передає на шасі вертикальну силу, яке примушує скручуватися шасі. Підведене переднє колесо.

[image: ]

Мал. 1
Маса пілота і вага шасі спираються на три точки. При цьому неважливо, де знаходяться дві точки, на передньому або на задньому мості, оскільки це не міняє загального розподілу сил і їх дії. Складаємо принципову схему дії сил на раму шасі:

              -два підшипника навантажені в поперечному і подовжньому напрямі
              - шарнір однією з цапф зафіксований по висоті, але шарнір іншої цапфи знаходиться у вільному стані, він підведений над площиною.
- вертикальна сила звільнена в другому шарнірі працює на скручування рами шасі.
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Мал. 2
Принципова схема дії сил на раму шасі.
1. задні підшипники зафіксовані по висоті.
2. сили на вільному шарнірі рульової цапфи.
3. зафіксований шарнір рульової цапфи.
Ця схема проста і легко моделюється на комп’ютері. Надалі ми її використовуватимемо.

2.РОЗРАХУНОК  МЕТОДОМ  КІНЦЕВИХ  ЕЛЕМЕНТІВ
Розрахунок методом кінцевих елементів полягає в розділенні складного завдання на безліч простих завдань, які названі «кінцеві елементи», по яких дуже просто можна провести розрахунок дії якої-небудь сили і взаємодію «кінцевих елементів» для отримання результату для всієї конструкції. Необхідно скласти схему рівноваги сил, що діють на всю конструкцію.
Цей метод часто використовується в промисловому виробництві і він дозволяє визначити деформацію в кожному елементі під дією сили, прикладеної в кожній конкретній точці, так розраховується деформація всієї конструкції.
Метод «кінцевих елементів» дозволяє нам визначити величину переміщень різних ділянок шасі. Елемент жорсткості, що працює на ділянці рами, що володіє великою рухливістю, звичайно, працюватиме більше, ніж такий же елемент жорсткості, використовуваний на малорухливій ділянці рами.
Цей метод допоможе визначити величину деформації рами на ділянці кріплення двигуна, проаналізувати переміщення точок осі цапфи, а так само визначити сили, що діють на вузли і деталі шасі.

СИЛИ, ЩО ДІЮТЬ НА ТРУБУ
Правило розкладання сил по осях X,Y,Z. Це правило дозволяє розкласти одну силу на три складових і провести простіші розрахунки елементу конструкції по цих трьох силах, виражених в Мпа (1 МПа=1 Н/ммІ).
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Мал. 3
Система осей, яка використовується для визначення сил дії і протидії.
Зусилля по осі Х. це сили розтягування і стиснення.
Епюра - це графічне зображення векторів сил, що діють на конструкцію або її частину.
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Мал. 4 Епюра стиснення труби.           Мал. 5 Епюра розтягування труби.
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Мал. 6 Схема виникнення прогинання в результаті осьового навантаження.
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Мал. 7 Епюра чистого прогинання.
Поєднання різних зусиль по осі Х.

 



Мал. 8
а) Епюра розтягування.
б) Епюра прогинання.
в) Епюра прогинання із стисненням.

Зусилля по осі Y. Це зусилля може бути чистим скручуванням, мінімальне зусилля в центрі труби і максимальні зусилля на зовнішній стороні труби.
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Мал. 9 Епюра скручування.              Мал10    Епюра зрушення.

Зусилля по осі Y можуть бути зусиллями зрушення, в цьому випадку сили, що діють на трубу, направлені в одному напрямі Мал.10 . Так само, всі ці сили можуть поєднуватися.
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Мал. 11

а) Епюра зрушення.
б) Епюра скручування.
в) Епюра поєднання зрушення і скручування.

Зусилля по осі Z. Робота цих зусиль аналогічна роботі зусиль уздовж осі Y
Примітка: Для простоти пояснення ми використовували лінійні сили, насправді сили можуть бути нелінійними.
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Мал. 12  Лінійний і нелінійний розподіл зусиль в трубі.
Насправді, зусилля комбінуються по трьох осях X,Y,Z. Необхідно буде використовувати алгоритм поєднання цих зусиль, який покаже нам ступінь впливу сил на кожен елемент конструкції. Існує декілька способів для визначення кінцевого результату.
Зусилля в даній методиці визначаються за правилом VON MISES, тобто визначається пропорційне відношення сил, що діють, в % до максимального зусилля, яке може витримати елемент конструкції без необоротної деформації (йдеться про межу пружності елементу).
Програмне забезпечення GIFTS розраховує VON MISES для кожного кінцевого елементу і представляє його у вигляді буквеного символу, який відповідає певній величині пропорції в % до межі пружної міцності кінцевого елемента. «А» відповідає елементу з меншою напругою в даній конструкції, а «J» більшому.
Правило VON MISES дозволяє легко визначити напругу в трубі і визначити значення даного зусилля % до межі пружної міцності труби.
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Мал.13
Деформація металевого зразка, що підлягає випробуванню, залежно від прикладеної сили розтягування.
1. перша  частина кривої відповідає зоні пружної деформації. Деформація строго пропорційна прикладеній силі. Як тільки дія сили на зразок закінчується, він повертається в початковий стан.
1. друга частина кривої відповідає залишковій деформації, тобто після закінчення дії сили на зразок, він не відновлює повністю первинну форму. Зразок деформується до точки В і відновлюється до точці D. Залишкова деформація буде 0-D.
1. третя частина кривої відповідає руйнуванню зразка.
Застосування методу «кінцевих елементів» до розрахунку рами шасі карта. Ми розглядаємо як кінцевий елемент всі прямі частини рами. Всі непрямі частини рами повинні бути розділені на п’ять прямих частин, що, зрештою, спрощує обчислення.
На практиці, існуючі шасі картів були виміряні і їх конструкція була введена в програму промислового проекту. Отримані дані, люб’язно надала нам компанія I.U.T., були введені в програму розрахунку кінцевих елементів GIFTS. Це і дозволило нам зробити розрахунок скручування рами шасі по зусиллю, прикладеному на одну цапфу.
Виходячи з цього, можна без зусиль змінювати початкове креслення і досить швидко отримувати нові характеристики, тобто параметри якогось нового шасі. Зокрема, цікаво відмітити, що це дозволяє визначити закономірності зміни міцності шасі залежно від переміщення різних частин рами.
Від теорії до практики. Зрозуміло, теоретичні розрахунки не цікаві, якщо вони не відповідають дійсності. Для цього ми провели ряд контрольних випробувань шасі на скручування на стенді. Ці випробування дозволили нам зміряти фактичну деформацію від дії вертикально прикладеної сили на вільну опору.
Контрольно-вимірювальний стенд. Він виготовлений у вигляді жорсткої рами з швелерів, на яку кріпиться рама шасі за наступні точки:
1. два підшипники, змонтованих в підшипникових вузлах, закріплених на кронштейні стенду, фіксують вал карта в поперечному і подовжньому положенні.
1. одна з двох цапф фіксується, що коливається підшипником, в підшипниковому вузлі закріпленому на кронштейні стенду.
1. друга цапфа вільна. До неї прикладається певна сила через гідроциліндр. Сила, що додається, контролюється манометром класу 01.
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Мал. 14

а) Задній вал вільно обертається.
б) Вертикальна сила, що подається гідроциліндром.
в) Зафіксована цапфа на стенді.
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мал. 15 Монтаж цапфи в підшипниковому вузлі на кронштейні стенду, з підшипником, що коливається.
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Мал.17 Шасі    карта на стенді.                                          
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Мал. 16 Гідроциліндр, манометр, 
цифровий мікрометр.

Що дає теорія на практиці. 
Порівнюючи теоретичні результати з даними отриманими на випробувальному стенді, ми можемо сказати, що різниця складає від 7,5% до 4% . В деяких випадках ця погрішність є не суттєвою. Ця різниця істотна, але тільки при порівнянні двох різних шасі.
Якщо параметри для вживаної марки сталі невідомі, використовується модуль Янга, що становить 200.000 Мпа, тоді погрішність відповідає сорту вживаної сталі. Саме так ми і поступили. Далі, в таблицях дані порівняльних показників деяких теоретичних і практичних деформацій.
Метод кінцевих елементів не є достатнім для визначення точної деформації  шасі під дією даної сили, але з іншого боку він дає хороший розрахунок закономірності змін цій деформації при зміні конструкції. Він дозволяє прогнозувати вплив тієї або іншої зміни на жорсткість  шасі і приблизно оцінити:
1. вплив  діаметру труби на характеристики шасі
1. характер роботи кожного елементу рами шасі
1. вплив додаткових елементів рами шасі
1. вплив опор підвіски
1. різні форми шасі
1. вплив  різних регульованих затисків жорсткості на рамі шасі.
Практичні вимірювання на стенді дозволили нам визначити вплив опор, кріплення рами шасі на стенді, на загальну міцність шасі, що надзвичайно важливе для розрахунку шасі карта.
IV. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.



План проведення заняття гуртка №5            
Тема:  Типи та класифікація двигунів. Двотактний двигун внутрішнього згоряння. 4-тактний двигуна для картингу.
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з класифікацією двигунів, їх типами та загальною будовою.
1. практична: вивчити класифікацію двигунів..
1. творча: розвивати в дітей просторову уяву, технічне мислення, стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: профорієнтація, виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності.
Матеріали та обладнання: плакати, література, макет двигуна.
Хід заняття
1. Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх та готовності їх до заняття. 
2. Перевірка знань гуртківців, отриманих на попередніх двох заняттях.
             ІІ.     Мотивація навчальної, творчої діяльності .
1. Поглиблювати знання з технічних дисциплін, отримані на уроках в школі та реалізовувати себе як творчу особистість .
ІІІ. Двигу́н вну́трішнього згора́ння - це тип двигуна, теплова машина, в якій хімічна енергія палива (звичайно застосовується рідке або газоподібне вуглеводневе паливо), що згоряє в робочій зоні, перетвориться в механічну роботу. Одним із найпоширеніших видів теплової машини є двигун внутрішнього згоряння (ДВЗ), який нині широко використовується в різних транспортних засобах, зокрема в автомобілях.
 Розглянемо принцип дії чотиритактного двигуна внутрішнього згоряння [image: ]
 (мал. 1). 

Основним його елементом є циліндр із поршнем, усередині якого відбувається згоряння палива (звідси походить назва двигуна). Як правило, їх кілька. Тому кажуть про одно-, дво-, чотири-, восьми-,дванадцяти-,шiстнадцяти та навiть вiсiмнадцятициліндрові двигуни.
 Циліндр має два отвори з клапанами — впускним і випускним. Робота ДВЗ ґрунтується на чотирьох послідовних процесах — тактах, які весь час повторюються. Перший такт — це впуск пальної суміші, що здійснюється через впускний клапан, коли поршень рухається вниз. Після того, як поршень досягне нижньої точки, всмоктування палива припиняється і обидва клапани закриваються. Під час другого такту, коли поршень рухається вгору, відбувається стискання суміші, внаслідок чого її температура підвищується. У верхній точці поршня суміш запалюється електричною іскрою від свічки. Вона миттєво спалахує, через значне нагрівання розширюється й тисне на поршень. Сила тиску штовхає поршень донизу, відбувається третій такт — робочий хід, під час якого виконується робота. За допомогою шатунного механізму рух поршня передається колінчатому валу, який з'єднано з колесами автомобіля. Виконуючи роботу, суміш розширюється й одночасно охолоджується. Після проходження поршнем нижньої точки відкривається випускний клапан і під час руху поршня вгору відбувається четвертий такт — випуск відпрацьованих газів. Таким чином, робочий цикл чотиритактного двигуна завершується, і згодом все починається з першого такту.
Оскільки з чотирьох тактів ДВЗ лише один — робочий, двигун має інерційний механізм — маховик. Він запасає енергію, за рахунок якої колінчастий вал обертається під час виконання решти тактів. Маховик може бути виконано у вигляді корзини зчеплення або шестерні на яку передається крутний момент від пускового двигуна (стартера), також маховиком є щоки колінчатого вала багатоциліндрового двигуна.
Основними складовими частинами ДВЗ є:
блок циліндрів,
головка газорозподільного механізму,
картер двигуна,
впускний та випускний колектори,
карбюратор,
електрообладнання,
система охолодження.
В основному чотиритактні двигуни застосовують на автомобілях, тракторах та іншій техніці.
IV . Типи та класифікація двигунів. 
Двигун - пристрій, що перетворює енергію (наприклад, згорання палива) в механічну роботу. Практично всі автомобільні двигуни працюють по циклу, що складається з чотирьох тактів:
впускання повітря або його суміші з паливом;
стиснення робочої суміші
робочий хід при згоранні робочої суміші;
випуск відпрацьованих газів.
Найбільшого поширення в автомобілях набули поршневі двигуни - бензинові і дизельні.
Бензинові двигуни мають примусове запалення паливо-повітряної  суміші іскровими свічками. 
Розрізняються за типом системи живлення:
у карбюраторних змішення бензину з повітрям починається в карбюраторі і продовжується у впускному трубопроводі. В даний час випуск таких двигунів знижується із-за низької економічності і невідповідності сучасним екологічним нормам;
у інжекторних двигунах паливо може подаватися одним інжектором (форсункою) в загальний впускний трубопровід (центральний,) або декількома інжекторами перед впускними клапанами кожного циліндра (розподілене уприскування).
У них можливе деяке збільшення максимальної потужності і зниження витрати бензину і токсичності відпрацьованих газів за рахунок точнішого дозування палива електронною системою управління двигуном;.
Двигуни з безпосереднім уприскуванням бензину в камеру згорання, який подається в циліндр декількома порціями, що оптимізує процес згорання, дозволяє двигуну працювати на збіднених сумішах, відповідно зменшується витрата палива і викид шкідливих речовин.
Дизелі - двигуни, в яких займання змішаного  палива з повітрям проходить від підвищення її температури при стисненні. В порівнянні з бензиновими, ці двигуни володіють кращою економічністю (на 15-20%) завдяки більшому (у два і більше разів) ступеню стиснення (див. нижчий), поліпшуються  процеси горіння суміші.
Превагою  дизелів є відсутність дросельної заслінки, яка створює опір руху повітря на впусканні і збільшує витрату палива. Дизелі застарілих конструкцій в порівнянні з бензиновими двигунами мали і  недоліки:
більшою масою при однаковій потужності 
сильний шум
меншими максимальними оборотами колін вала  із-за вищої маси деталей, що викликало великі інерційні навантаження. З цієї ж причини дизелі, як правило, повільніше набирають обороти.
Роторно-поршневий двигун (Ванкеля) - в нім ротор-поршень здійснює не зворотно-поступальний рух, як в бензинових двигунах і дизелях, а обертається по певній траєкторії. Завдяки цьому він набирає обороти, забезпечуючи автомобілю хорошу динаміку розгону.
Із-за конструктивних особливостей ступінь стиснення обмежений, тому працює тільки на бензині і володіє гіршою економічністю із-за форми камери згорання. 
Гібридна силова установка є комбінацією поршневого двигуна (як
правило, дизеля), електродвигуна, генератора і тягових (тягова акумуляторна батарея, на відміну від стартера, розрахована на розряд великими струмами (50-100 А) протягом 30-60 хвилин) акумуляторних батарей. Робота цієї установки відбувається в різних режимах залежно від характеру руху автомобіля. При інтенсивному розгоні разом працюють поршневий і електричний двигуни.
Під час гальмування двигуном за рахунок енергії уповільнення генератор заряджає акумуляторні батареї. При русі в міському циклі може працювати тільки електродвигун. Все це дозволяє, зберігаючи (або навіть покращуючи) динаміку розгону, значно підвищити економічність і понизити викид шкідливих речовин.



V. Мотоциклетний  двигун. 
	Мотоциклетний двигун внутрішнього згоряння складається з кривошипно-шатунного і газорозподільного механізмів, систем живлення, запалювання, змащення, охолодження.
В циліндрі двигуна робоча суміш стискається, запалюється від іскри і спалюється, виділяючи велику кількість тепла. Розширюючись при цьому вона штовхає поршень.
За допомогою кривошипно-шатунного механізму прямолінійний рух поршня перетворюється в обертовий рух колінчастого вала. Таким чином, теплова енергія, яка утворюється при згорянні палива, перетворюється в механічну енергію обертаючого вала двигуна.
Періодично повторюючись в визначеній послідовності, процес, який відбувається в циліндрі і викликає перетворення теплової енергії в механічну роботу, називається робочим циклом двигуна.
Крайні положення поршня, який рухається в циліндрі, називаються мертвими точками.
Положення, при якому поршень максимально віддалений від вісі колінчастого валу - верхня мертва точка (ВМТ).
Нижня мертва точка (НМТ) - це положення, коли він знаходиться на мінімальній відстані від вісі колінчастого вала.
Відстань між верхньою та нижньою мертвими точками називається ходом поршня.
Простір над поршнем коли він знаходиться в верхній мертвій точці називається об'ємом камери згоряння.
Простір в циліндрі, який звільняється при переміщенні поршня з верхньої мертвої точки в нижню мертву точку, називається робочим об'ємом циліндра.
Сума об'єму камери згоряння і робочого об'єму циліндра називається повним об'ємом циліндра.
Відношення повного об'єму циліндра до об'єму камери згоряння називається ступенем стиску.
В чотиритактних двигунах робочий цикл проходить за чотири ходи поршня та два оберти колінчастого валу. Під час впуску поршень опускається від ВМТ і засмоктує пальну суміш через відкритий впускний клапан. Пройшовши НМТ, поршень піднімається і стискує робочу суміш при закритих клапанах - цей такт називається стисненням. Біля ВМТ суміш в камері згоряння запалюється електричною іскрою. Іскра забезпечується системою запалювання і проскакує до моменту досягнення поршнем ВМТ (це називається випередженням запалювання), оскільки на запалювання суміші в циліндрі потрібен деякий час.
Суміш починає горіти в той час, коли поршень пройде ВМТ і починає рухатись донизу. Паливо-повітряна суміш, що згоряє, розширюється і штовхає поршень донизу - здійснюється так званий робочий хід, оскільки під час нього і виконується корисна робота. Наступну половину оберту колінчастого вала поршень, який рухається доверху, виштовхує відпрацьовані гази через відкритий випускний клапан - цей такт називається випуском. Потім робочий цикл повторюється.

VI. Двотактний двигун.
В двотактних двигунах на відміну від чотиритактних один робочий цикл проходить за один оберт колінчастого вала.
Друга їх особливість - відсутність клапанів (впускних і випускних) з механічним приводом. Роль клапанів виконує сам поршень, відчиняючи і зачиняючи спеціальні вікна на поверхні циліндра. Об'єм картера під поршнем також використовується для газообміну. Коли поршень рухається доверху від НМТ об'єм під поршнем збільшується і в ньому створюється розрідження. Під його дією паливна суміш надходить в підпоршневий простір. В той же час поршень, який рухається доверху, витискує з циліндра відпрацьовані гази, які залишились від попереднього циклу. Разом з цими газами знаходиться робоча суміш, яка потрапила в циліндр при продуванні. Конструкція двотактного двигуна забезпечує окреме знаходження в циліндрі відпрацьованих газів і паливної суміші.
Подальший рух поршня доверху зачиняє вікна на внутрішній поверхні циліндра і в об'ємі над поршнем починається стиск паливної суміші. Біля ВМТ суміш в камері згоряння запалюється електричною іскрою. Паливно-повітряна суміш при згорянні розширюється і штовхає поршень донизу - відбувається робочий хід. Спустившись приблизно на 2/3 свого ходу, верхній пружок поршня відчиняє випускне вікно на поверхні циліндра. Відпрацьовані гази, які знаходяться під надмірним тиском, виходять через це вікно у випускну трубу, через інші вікна в циліндр надходить свіжий заряд паливної суміші з порожнини картера, де поршень, шо опускається, створює надлишковий тиск. Це перетікання суміші називається продувкою, а вікна і канали - продувочними.
Сучасні двотактні двигуни мають багатоканальну (3-7 каналів) поворотно - петлеву продувку.
Крім того, на вході в циліндр ставлять зворотний пластинчастий клапан, яким керує розрідженням в картері. Під час впуску в картер (поршень рухається від НМТ до ВМТ) під дією розрідження в підпоршневому просторі пластинки клапана відкривають прохід горючої суміші від карбюратора.
При зворотному русі поршня (під час продувки) надлишковий тиск в картері закриває пластини клапана, перешкоджаючи зворотному викиду суміші з картера в карбюратор. Пластинчатий клапан поліпшує наповнення циліндра, підвищує потужність і економічність двотактного двигуна, особливо на малих і середніх обертах колінчастого валу.
Найбільш довершені двотактні двигуни також мають спеціальний механізм, що змінює висоту випускного вікна (а значить, тривалість випуску) залежно від обертів колінчастого вала двигуна (так званий «керований випуск»). Незважаючи на заходи з поліпшення газообміну, в двотактних ДВЗ деяка частина суміші йде з відпрацьованими газами, тому вони програють в економічності в порівнянні з чотиритактними.
         VIІ. Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.

План проведення заняття №6
Тема: Практична робота:Виконання маневрування обгін
Мета:  
1. пізнавальна: ознайомити гуртківців з правилами водіння при обгоні
1.  практична:  скориставшись знаннями, отриманими на заняттях навчитись правильно маневрувати на трасі.
1. творча: розвивати в дітей стійкий інтерес до технічної творчості.
1. соціальна: виховувати культуру праці, відповідальність за результати власної  діяльності, почуття милосердя та співчуття.
Матеріали та обладнання:  карт. 
Хід заняття
І.    Організаційна частина. 
1.Перевірка присутніх, та готовності їх до заняття. 
2. Повторення вивченого матеріалу
          
II.  Інтруктаж з техніки безпеки

ІІІ.   Пояснення нового матеріалу.
Шлях (зона) обгону складається з трьох фаз:
I. Фаза перестроювання.
II. Фаза випередження.
III. Фаза повернення на свою смугу.

Обгін [Майстерність перестроювань]
Навіть, якщо ви виграєте старт, в якийсь момент вам доведеться зіткнутися з круговими учасниками перегонів. 
Виконання правильного маневру « обгону» полягає у - виборі траєкторії, яка відрізняється від траєкторії гонщика перед вами. У цьому випадку, якщо супротивник допустить помилку, ви без зайвих зусиль опинитеся попереду. 
Де обганяти.
Обганяти можна на будь-якій ділянці траси. Найбільш часто обгони відбуваються в поворотах, як правило, по внутрішній траєкторії. Виконавши бойовий розворот або просто пройшовши ближче до апекса, ніж гонщик попереду вас, ви отримуєте можливість по прямій прискоритися до наступної перешкоди.
Денні Карлсон вважає, що це просто: «Один з кращих способів обгону - перегальмувати супротивника і зайняти його траєкторію».
Виконавши елемент з точністю, ви швидше вийдете з повороту і опинитеся попереду, як і говорить Джеймс Добі: «Найбільш частий спосіб обгону - по внутрішній траєкторії. «Піднирніть» під іншого гонщика і швидше вийдіть з повороту. Навіть, якщо швидкість вашого супротивника на зовнішній траєкторії вища, все що вам треба зробити - зміститися на його траєкторію, так щоб  він  зменшив газ ».

Блокування
Як зазначив Добі, іноді для обгону потрібно зайняти чужу траєкторію. Це можна зробити в кінці обгону, на виході з повороту, але можна поступити і жорсткіше. Ситуація, коли ви займаєте чужу смугу, називається блокуванням.
Зайдіть в поворот по внутрішній і поверніть таким чином, щоб на виході перетнути траєкторію противника. Це змусить його скинути газ, і ви опинитеся попереду.
Виконавши цей прийом правильно, ви залишите противнику достатньо місця, щоб помітити ваш маневр і пропустити вас. Припустившись помилки, ви підрізатимете іншого гонщика так, що він не встигне загальмувати, і ви обидва зіштовхнетесь.

Підрізання
Підрізання - агресивне схрещування траєкторій. Але між блокуванням і підрізанням можна провести жирну риску. Підрізання зазвичай призводить до зіткнення або навіть виштовхування супротивника за межі треку. На нешироких трасах і при деяких особливих обставинах, підрізання може бути вашої єдиною можливістю. Ось що говорить Стів Лемсон: «Залежно від траси, іноді може виникнути необхідність підрізати іншого гонщика, особливо якщо він рухається з приблизно вашою швидкістю. Для цього вам потрібно перебувати на внутрішній траєкторії і хоча б трохи попереду, це знизить ризик зіткнення ».

Обгін по зовнішній
Хоча перевага при обгоні віддається внутрішній траєкторії, зовнішня також може бути непоганим вибором. Ключ тут - висока швидкість. Денні Карлсон рекомендує цей прийом на вузьких трасах, але із застереженням: «Я помітив, що коли альтернативних траєкторій не так багато, непоганим варіантом може бути вхід в поворот по краю зовнішньої траєкторії, різкий розворот і вихід ближче до внутрішнього кордону повороту. Це дозволяє вийти з повороту зі швидкістю, достатньою для обгону. Недоліком прийому є те, що він забирає багато енергії ».

Обгін на прямій
Підготовка
Про обгони  треба починати думати вже в день ознайомлення з трасою. Пройдіться по треку і відзначте для себе кілька швидких траєкторій в поворотах, де можна було б зробити обгін. Вивчіть широкі місця траси, особливо в поворотах, оцініть свої можливості.  Якщо вам вдаються бойові розвороти, огляньте гострі повороти, де ви могли б «під нирнути» під іншого гонщика. До кінця прогулянки ви повинні намітити три-чотири хороших місця для обгону і мати уявлення про всю трасу.
Під час тренування використовуйте такий самий підхід. Спробуйте намічені на прогулянці траєкторії, скорегуйте ваші плани. На тренуванні гонщики зазвичай їдуть «не в повну силу», так що ви можете навіть потренувати обгони на намічених ділянках. Так що до моменту старту  у вас вже складеться уявлення, де і як ви будете обганяти більш повільних гонщиків.
Якщо не виходить познайомитися з треком заздалегідь, обганяти доведеться там, де така можливість появиться. Тут вже доведеться проявити винахідливість.

Психологічний тиск
Напередодні обгону може бути корисно показати гонщикові попереду вас своє переднє колесо. Це означає, що ви підібралися досить близько. Можливо, обгін у вас і не вийде, але суперник почне відчувати тиск, а це може скувати його дії і змусити помилитися.
У деяких ситуаціях ви можете спровокувати гонщика зробити помилку, ось що радить Рон Личини: «Один з найстаріших трюків полягає в тому, щоб налякати суперника і змусити його помилитися при гальмуванні. Максимально до нього наблизьтеся, вичавте зчеплення і, розкрутивши двигун до дуже високих оборотів, змусьте здригнутися. Якщо ви при цьому що-небудь прокричите, ефект буде ще більше. Примусьте суперника подумати, що ви втратили керування і ось-ось в нього вріжетеся, він може запанікувати і пропустити вас .

Радять професіонали
Стів Хеч: «Коли оглядаєте трасу, пошукайте альтернативні траєкторії, які можна буде використовувати для обгону. Прикиньте, де на яких елементах ви можете виграти час »

Денні Хамел:
«Не намагайтеся зробити обгін, якщо не впевнені, що він не призведе до зіткнення. Якщо опинитеся на землі, то втратите багато часу, можливо, вас навіть обженуть інші »

Атака, обгін.
Але якщо гонщик попереду вас помилку не зробить, вам доведеться подумати, де його краще обігнати. У вас вже повинні бути ідеї на цей рахунок. Слідуйте за суперником і чекайте свій шанс. «Будьте напоготові і постійно шукайте спосіб зробити обгін. У кожного є сильні і слабкі сторони, а слабкі сторони вашого суперника можуть виявитися вашими сильними сторонами », - каже Денні Хемл.
Будьте агресивні, але намагайтеся ні в якому разі не контактувати з іншими гонщиками. Тут справа не тільки в моральних моментах, але і в практичних міркуваннях. При  контакті ви легко можете вилетіти, а це відкине вас далеко назад.
 Як правило, перед тим, як у вас вийде зробити обгін, ви пару раз покажете гонщикові попереду вас своє переднє колесо. У міру того, як ви переслідуєте суперника, звертайте увагу, які він вибирає траєкторії, і намагайтеся зрозуміти, де для вас залишиться простір для маневру. «Шукайте альтернативні траєкторії і обов'язково відстежуйте слабкі місця інших гонщиків. По-моєму це найкращий підхід до обгону », - вважає Стів Лемсон.
Лемсон також любить S-подібні повороти. «Намагайтеся отримувати користь з таких поворотів: якщо виконаєте в першій його частині бойовий розворот, то зможете далі потіснити суперника і зробити обгін».
Як правило, обгін складається з серії добре продуманих маневрів. Покажіть гонщику попереду вас колесо, доганяйте його до тих пір, поки у вас не дозріє план обгону, лише після цього атакуйте. Наприклад, ви можете порівнятися з суперником в одному повороті і завершити обгін в наступному. Іноді обгін може зажадати комбінації з трьох-чотирьох поворотів.
«Іноді готуватися до обгону треба вже за кілька поворотів до передбачуваного місця подій. Тут ви як раз і отримаєте віддачу від знання треку. Часом існують непогані траєкторії для виходу з повороту, недоступні при нормальній швидкості. Але якщо гонщик попереду гальмує вас, такі траєкторії можуть пригодитись », - говорить Рон 
Нарешті, якщо вам в кожній гонці доводиться здійснювати велику кількість обгонів, можливо, у вас є проблема іншого роду. Пояснює Денні Карлсон: «Якщо ви постійно опиняєтеся позаду гонщиків, які слабкіший за вас, це може щось означати. Наприклад, те, що вам треба попрацювати над стартом! »



Заключна частина.
1. Закріплення отриманих знань гуртківцями.
1. Підведення підсумків заняття.
1. Прибирання робочого місця.
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