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Ремонт 
КПП 

тракторів 
Т-150,

Т-150К

т

                           У ВАРТІСТЬ РОБІТ ВХОДИТЬ: 
 - розбирання з дефектовкою, 
   виварюванням і мийкою;
 - ремонт вузлів; 
 

- складання та випробування 
   з дизельним паливом;
- фарбування з матеріалами.

Наш сервіс-центр обладнаний відповідно до вимог заводів-виробників.
Фахівці-ремонтники Сервіс-центра пройшли навчання, стажування й 

аттестацію на заводі в Ярославлі та в Мінську.
Алгоритм нашої роботи простий: Ви заявляєте про необхідність ремон-

ту двигуна. Ми приїжджаємо у Ваше господарство, приймаємо по акту 
двигун, відвозимо його в Харків, робимо розборку і дефектовку. Після 
чого повідомляємо Вам вартість заміни запчастин комплектуючих і ви-
ставляємо рахунок. Двигун після ремонту повертається в господарство 
пофарбований, випробуваний, надійний, з гарантією.

ДОСТАВКА ДВИГУНА В ХАРКІВ ТА З ХАРКОВА В ГОСПОДАРСТВО
ПОПУТНИМ ВАНТАЖЕМ ЗА РАХУНОК  “АВТОДВОРУ”.

Вартість робіт з ремонту 
двигуна з ПДВ: 
ЯМЗ-236 - 8300 грн., 
ЯМЗ-238НДЗ - 10400 грн.,
ЯМЗ-238НД5 - 10400грн.,
ЯМЗ-238АК - 10400рн., 
ЯМЗ-238 - 9600 грн., 
ММЗ-Д-260 - 8300 грн.,
КПП (роботи) - 6900 грн.

Вартість комплекту фірмових запасних частин залежить від ступеня 
зносу двигуна. 

Якщо “шкурка вичинки не коштує”, Ви сплачуєте тільки за розбиран-
ня і дефектовку.

Всі запчастини, які підлягають заміні повертаються замовникові.
Не зайвим буде нагадати, що СЕРВІСНА СЛУЖБА 
ТОВ “АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ” забезпечує відремонтованому 
двигунові ГАРАНТІЙНИЙ і ПІСЛЯГАРАНТІЙНИЙ супровід.

  СЕРВІС-ЦЕНТР
МОТОРІВ ЯМЗ, ММЗ 

та КПП (Т-150, Т-150К)
«Забираємо двигун  та КПП у господарстві, ремонтуємо в Харкові, 

повертаємо з гарантією!” - це девіз Сервіс-центра

ТОВ «АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ» 
Харків, вул. Каштанова, 33/35, (057) 703-20-42
(050) 109-44-47, (098) 397-63-41,  (050) 404-00-89
м. Кіровоград, м. Миколаїв  (050) 109-44-47,
м. Одеса  (050) 404-00-89, м. Тернопіль  (050) 404-00-89, 
м. Вінниця, м. Львів  (050) 404-00-89,  м. Чернівці  (050) 109-44-47,
м. Мелітополь, м. Запоріжжя (098) 397-63-41, м. Київ  (050) 404-00-89,
м.Суми (050) 109-44-47, м. Черкаси , м. Полтава (050) 404-00-89
ГАРАНТІЯ - ЯКОСТЬ - ФІРМОВИ ЗАПЧАСТИНИ - АТЕСТАЦІЯ ЗАВОДУ
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Особая надежность HARP AGRO UNIT достигается за счет 
применения трехуровневой защиты: 

1. Для предотвращения высокого давления почвы на уплотнение 
применяется лабиритный рассекатель;

2. Защиту от механических повреждений обеспечивает кассетное 
уплотнение Freudenberg Sealing Technologies (Simrit);

3. Защиту от агрессивных условий среды (влажность, пыль, грязь), 
свойственных для работ по обработке почв, достигается за счет спе-
циального манжетного уплотнения, встроенного в подшипник.

Несомненным преимуществом узла для пользователей является 
простота его установки, которое можно выполнить даже в полевых 
условиях. 

Еще одно немаловажное преимущество – возможность 
замены подшипника без замены корпуса! В HARP AGRO UNIT 
заменить подшипник при необходимости совсем несложно, это мож-
но сделать в любой мастерской.

Сам подшипник, используемый в узле, заслуживает отдельного 
внимания. Его ресурс составляет не менее 6000 м.ч. Подшипник не 
требует смазки, а заготовки  его колец изготовлены методом горя-
чей штамповки,  что значительно повышает его износостойкость.

КОРПУСНЫЕ ПОДШИПНИКОВЫЕ УЗЛЫ
В 2016 году Харьковский подшипниковый завод присту-

пил к производству подшипников Y-типа – аналогов YAR, 
YET, YEL и корпусных узлов на их базе. Это новое поколение 
подшипников, которое разработано для применения в по-
севной, почвообрабатывающей и уборочной технике таких 
ведущих мировых производителей как John Deere, Claas, 
Case, New Holland, Lemken и других.

При разработке данной линейки были учтены все особенности 
конструкции сельхозтехники ведущих производителей, а также осо-
бенные условия применения данных подшипников и узлов. Этой ли-
нейке продукции не страшны ни высокие температуры, ни экстре-
мальные внешние условия,  ведь эти подшипники способны рабо-
тать при повышенных нагрузках и имеют широкий спектр примене-
ния.

Особенностью данной линейки является то, что подшипник и кор-
пус полностью взаимозаменяемы. А уплотнения повышенной герме-
тичности X-SHIELD и стальная защитная шайба делают подшипник 
недосягаемым для пыли, грязи, влаги, частиц почвы и прочих агрес-
сивных компонентов внешней среды.

Специалисты завода  сумели учесть все специфику рабо-
ты аграриев и создали целую линейку продукции для сель-
хозотрасли ‒ подшипники HARP-AGRО и подшипниковые 
узлы HARP AGRO UNIT. 

Подшипники этой линейки проявили себя как прочные, надежные 
и износостойкие. А герметичной и точность размеров дает возмож-
ность применения этих деталей в узлах и сельхозтехнике, рассчитан-
ных на запредельные нагрузки. Для еще большей защиты подшип-
ники HARP-AGRО выпускают с усиленным уплотнением повышенной 
герметичности X-SHIELD (в номере подшипника отмечается индек-
сом К10).

Уплотнение повышенной герметичности X-SHIELD ‒ это уникаль-
ная разработка HARP, которая позволяет подшипникам эффектив-
но функционировать даже в экстремальных для сельхозтехники 
условиях, в максимально запыленной, грязной или влажной среде. 
Достигается такая износостойкость за счет того, что кроме внутрен-
него многокромочного уплотнения с современными смазками, на-
ружная сторона подшипника металлическая, а значит возможность 
попадания соломы и грязи в его внутреннюю полость полностью ис-
ключена.

Дополнительное преимущество таких подшипников в том, что се-
паратор для них изготовлен из полиамида. Небольшой вес и осо-
бая эластичность этого материала значительно увеличивают работо-
способность подшипника при торможении, ускорении и повышенных 
нагрузках, а также при взаимном перекосе колец. 

Подшипники серии HARP AGRO применяются многими извест-
ными производителями сельхозтехники. Комбайны «Ростсельмаш», 
Красноярского завода комбайнов, «Гомсельмаш», трактора мин-
ского, харьковского и волгоградского тракторных заводов, «Авто-
краз», «Червона зірка»  ‒ это лишь небольшой перечень признан-
ных промышленных гигантов, которые комплектуют свою продукцию 
этими высококачественными подшипниками.

ГОТОВОЕ РЕШЕНИЕ ДЛЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ И ПОЛЬЗО-
ВАТЕЛЕЙ ДИСКОВЫХ БОРОН и других сельхозагрегатов.

Еще одна инновационная разработка Харьковского под-
шипникового завода – линейка ступичных подшипнико-
вых узлов HARP AGRO UNIT. Это цельные необслуживаемые 
узлы, разработанные специально для почвообрабатываю-
щей и посевной техники.

ПОДШИПНИКИ HARP – ЛУЧШЕЕ РЕШЕНИЕ 
ДЛЯ ЭФФЕКТИВНОГО ФЕРМЕРСТВА И СЕЛЬХОЗМАШИНОСТРОЕНИЯ

Одни из наиболее высоких требований к качеству и прочности подшипников предъявляются в сфере сельхозмашиностроения. 
Это и не удивительно, если вспомнить в каких тяжелых условиях работает сельхозтехника.  Пыль, грязь, влага, высокие температуры , 

запредельные нагрузки в сезон – это лишь некоторые трудности поджидающие агроподшипники.
О ТОМ, КАКИМИ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ПОДШИПНИКИ ДЛЯ СЕЛЬХОЗМАШИНОСТРОЕНИЯ ЗНАЮТ СПЕЦИАЛИСТЫ ХАРЬКОВСКОГО 

И ОСКОЛЬСКОГО ПОДШИПНИКОВЫХ ЗАВОДОВ, ВЫПУСКАЮЩИЕ ПОДШИПНИКИ ПОД ТОРГОВОЙ МАРКОЙ HARP. 



Ежемесячное издание для хозяина земли и техники АВТОДВОР № 8 (173) август 2017тел. (057) 715-45-55 7

Макаренко М.Г., доцент кафедри «Трактори і автомобілі» ХНТУСГ ім. П. Василенка, сільськогосподарський дорадник
Двигун, обладнаний турбокомпрессором, як вже не раз згадува-

лося, має високу питому потужність і крутний момент. Використан-
ня трубонаддуву дає можливість досягти заданих характеристик си-
лового агрегату (будь-якої потужності) при менших габаритах і масі, 
ніж у разі застосування «атмосферного двигуна». Звідси витікає ще 
один важливий наслідок: у турбодвигуна краща паливна економіч-
ність. Адже він більш компактний і навіть при однаковій потужності з 
«атмосферним двигуном» ефективно витрачає паливо. У нього менша 
тепловіддача, насосні втрати і відносні втрати на тертя. Економії пали-
ва сприяє і більш високий крутний момент, при низьких частотах обер-
тання колінчастого валу. 

Мінський 6-ти циліндровий, рядний, а, значить, більш зрівнова-
жений тракторний двигун, при більшій потужності має меншу вагу, 
більш економічний, ніж двигун ЯМЗ-236М2 (ЯМЗ-236Д). Як пока-
зали випробування, проведені в Українському науково-дослідним 
інституті прогнозування і випробування сільськогосподарської 
техніки і технологій (УкрНДІПВТ) ім. Л.Погорілого, завдяки газо-
турбінному регульованому наддуву і проміжному охолодженню по-
вітря, застосуванню сучасних матеріалів і технологій, мінські дви-
гуни являють собою нове сучасне покоління енергоустановок для 
тракторів і комбайнів. При роботі тракторів ХТЗ на номінальному 
навантаженні, питома витрата палива у Д-260.4 на 15-20% менша, 
ніж у безнаддувних двигунів ЯМЗ-236М2, ЯМЗ-236Д. 
На цих двигунах використаний найбільш перспективний спосіб під-

вищення потужності двигуна і зменшення питомої витрати палива ––
регульований турбонаддув, оскільки використання турбіни з компре-
сором, не вимагає затрат додаткової енергії. 
Турбокомпресор забезпечує надув (подачу під тиском) повітря в ци-

ліндри. Він працює за рахунок енергії відпрацьованих газів, яка скла-
дає близько 30% від загальної енергії, що виділяється при згорянні па-
лива. У безнаддувних двигунах вона втрачається, а в турбокомпресо-
рі значна частина її використовується для роботи. В результаті, одно-
часно з підвищенням потужності зменшується питома витрата па-
лива.

Особливість конструкції турбокомпресора дизеля Д-260.4 є його 
оснащення регульованим тиском наддуву. Застосування регульованого 
турбокомпресору дозволяє забезпечити необхідний закон зміни тиску 
наддуву по швидкісній характеристиці двигуна і запобігти надмірно-
му підвищенню частоти обертання ротора турбокомпресора на режимі 
максимальної потужності. В даній конструкції використовується сис-
тема регулювання, яка виконана шляхом автоматичного перепуска час-
тини вихлопних газів повз турбіну. 
Щоб створити умови для згоряння в циліндрах більшої кількос-

ті палива, вживають додаткових заходів для збільшення коефіцієн-
ту наповнення. Для цього повітря, що стискається в компресорі, пе-
ред подачею його в циліндри двигуна охолоджується в холодильни-
ку, який став невід'ємною частиною більшості двигунів з наддувом. 
Двигун Д-260.4 оснащений холодильником - інтеркуллером, в якому 
охолодження наддувочного повітря здійснюється шляхом обдування 
його зовнішньої ребристої поверхні повітряним потоком. Охолоджу-
вач наддувочного повітря відбирає у всмоктуваного повітря тепло (по-

вітря охолоджується з 70-90 ºС практично до температури навколиш-
нього середовища), що збільшує його щільність і, тим самим, відповід-
но, потужність двигуна.
Приблизні розрахунки показують, що пониження температури над-

дувочного повітря на 10° дозволяє збільшити його густину приблизно 
на 3 %. Це, у свою чергу, дозволяє збільшити потужність двигуна при-
близно на такий же відсоток, так що, наприклад, охолоджування пові-
тря на 33° дасть збільшення потужності приблизно на 10 %.

З другого боку, охолодження повітряного заряду приводить до пони-
ження температури на початку такту стиску і дозволяє реалізувати ту 
ж потужність двигуна при зменшеному ступені стиску в циліндрі. На-
слідком цього є зменшення температури відпрацьованих газів, що по-
зитивно позначається на зменшенні теплового навантаження деталей 
камери згоряння.
Зменшення ступеня стиску у дизеля Д-260.4 до 15 і зменшення роз-

мірів турбіни покращують типово слабі сторони двигуна з турбонад-
дувом, а саме: дозволяють збільшити крутний момент при низьких 
частотах обертання колінчастого валу і скоротити час виходу на но-
вий режим роботи при різкому прискоренні. Обидва ці чинники для 
двигуна з наддувом в експлуатаційних умовах мають велике значення 
таке ж, як і досягнення високої питомої потужності, оскільки трактор 
буде легко долати навантаження без перемикання на нижчу передачу. 

Спостереження підтверджують, що при встановленні турбонаддув-
ного двигуна Д-260.4 на тракторах типу Т-150К (ХТЗ-170) істотно під-
вищується питома потужність, покращується приємистість, навіть на 
низьких обертах двигуна (оскільки такі двигуни мають значний запас 
крутного моменту), його експлуатація має більш високу паливну еко-
номічність, а робота супроводжується меншим викидом токсичних ре-
човин у відпрацьованих газах.
При роботі турбокомпресора чим більше відпрацьованих газів по-

трапляє в турбіну, тим швидше вона обертається і тим більше додат-
кового повітря надходить в циліндри і тим вище потужність. Ефектив-
ність цього рішення в порівнянні, наприклад, з приводним нагнітачем 
в тому, що на «самообслуговування» наддуву витрачається зовсім не-
багато енергії двигуна — всього 1,5%. Річ у тому, що ротор турбіни 
одержує енергію від вихлопних газів не за рахунок їх сповільнення, а 
за рахунок їх охолоджування — після турбіни вихлопні гази йдуть як і 
раніше швидко, але більш холодні. Крім того, затрачувана на стиснен-
ня повітря дармова енергія підвищує ККД двигуна. Та і можливість 
зняти з меншого робочого об’єму велику потужність означає менші 
втрати на тертя, менша вага двигуна (і машини в цілому). 

Досвід господарств, які вже експлуатують трактори ХТЗ з мінськи-
ми двигунами Д-260.4, оснащених турбокомпресорами показує, що 
за день роботи на оранці економиться до 40-50 літрів дизпалива в 
порівнянні з тракторами, обладнаними двигунами ЯМЗ, при виконан-
ні однакових робіт. 
Крім того, трактор з мінським, більш потужним (210 к.с.) двигуном, 

орє 10 га поля за той же час, за який трактор з двигуном ЯМЗ-236 орає 
тільки 8 га такого ж поля, тобто із використанням двигуна ММЗ 
продуктивність трактора зростає на 20%.

НОВИЙ ПОТУЖНИЙ ДВИГУН ДО ТРАКТОРА ХТЗ
Потужність двигуна напряму залежить від кількос-

ті спалюваного палива за один робочий цикл. Чим біль-
ше палива ми спалюємо, тим більша потужність. Таким 
чином, найбільш простий спосіб підвищення потужності 
двигуна – збільшення розміру циліндрів або їх кількості 
для можливості спалювання збільшеної кількості палива. 
Однак, природа так влаштована, що значна частина при-
росту потужності тут же буде втрачатись на тертя і витра-
та палива на одиницю потужності стрімко зросте. 
Техніко-економічні характеристики як трактора, 

так і всього машинно-тракторного агрегату в цілому, 
перш за все залежать від двигуна. Потрібно щоб 
двигун не просто «крутив колеса», а мав показники, які 
відповідають сучасним вимогам до енергозасобів. 

Таким чином, замінивши лише двигун, з’являється можливість отримати трактор чи 
комбайн з кращими характеристиками
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Идя навстречу пожеланиям наших читателей продолжаем рубрику:
ТО и ремонт шасси тракторов Т-150К/ХТЗ-170

Сидашенко А.И., профессор кафедры «Ремонт машин» 
ХНТУСХ им. П. Василенка,

Коломиец Л.П., ветеран ХТЗ

ВОЗМОЖНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ 
ВЕДУЩИХ МОСТОВ

СПОСОБЫ ОБНАРУЖЕНИЯ И УСТРАНЕНИЯ

Основными неисправностями ведущих мостов являются: износ по-
верхностей трения деталей; подшипников, их посадочных мест; уста-
лостное разрушение зубьев шестерен, износ шлицев. Наиболее ха-
рактерные неисправности сведены в табл. 1.

Появление посторонних шумов в ведущих мостах, чрез-
мерный нагрев отдельных участков корпуса указывает на 
разрушение или заклинивание подшипников, износ зубьев 
шестерен.

Конструкция ведущих мостов достаточно надежна и указанные 
выше неисправности встречаются довольно редко. Как правило, они 
возникают при неправильной  сборке после ремонта или нарушении 
правил эксплуатации.

Течь масла через стыки и сальники может появиться в ре-
зультате повышения давления в картере при нагреве. По-
следнее является следствием забивания отверстий в сапу-
не. Поэтому отверстия в сапуне необходимо систематически 
прочищать.

При нормально работающем сапуне вытекание масла через разъ-
емы и из-под крышек возникает вследствие разрушения прокладок. 
Если после очистки сапуна утечка масла продолжается, заменяют 
уплотнения моста.

Изношенные сальники конечных передач могут пропускать 
масло к тормозному механизму. Признаком неисправности 
служит снижение эффективности тормозов и вытекание мас-
ла из тормозного механизма.

Изношенные сальники заменяют. Для этого расшплинтовывают и 
отворачивают гайку крепления фланца и спрессовывают его с веду-
щей шестернис помощью съемника, затем отворачивают болты кре-
пления стакана подшипников ведущей шестерни и корпус манжеты 
уплотнений и извлекают его из расточки стакана. После замены саль-
ника перед сборкой проверяют состояние поверхности, сопрягаю-
щейся с сальником. При обнаружении повреждений их необходимо 
устранить тонкой наждачной бумагой.

Нормальная работа главной передачи сопровождается 
равномерным глухим шумом низкого тона без резких ударов 
и стуков. При увеличении бокового зазора между зубьями 
конических шестерен главной передачи и, особенно при не-
правильной регулировке бокового зазора, шум главной пе-
редачи усиливается, сопровождается звонкими металличе-
скими ударами.

Не следует уменьшать зазор для компенсации износа зубьев, дли-
тельное время работавших без ненормального шума и стуков, при по-
мощи регулировки, так как это может привести к быстрому разруше-
нию зубьев.

Металлический стук, прослушиваемый в зоне корпуса подшипников 
ведущей шестерни главной передачи, указывает на предельный из-
нос или разрушение конических роликовых подшипников 7614; 7313, 
на увеличение зазора в зацеплении зубьев ведущей и ведомой кони-
ческих шестерен.

Причинами постоянного или прерывистого стука также может яв-
ляться выкрашивание или сколы зубьев на шестернях передачи, попа-
дание металлических осколков от зубьев, сепараторов, роликов под-
шипников.

Крутящий момент от карданного вала не передается веду-
щим колесам трактора.

Основная причина такой неисправности — поломка зубьев конических  
шестерен, срез штифтов и призонных болтов крепления ведомой ше-
стерни к корпусу дифференциала.

Призонные болты могут срезаться по различным причинам. В про-
цессе эксплуатации ослабевает посадка болтов, вследствие недоста-
точной затяжки при сборке на заводе-изготовителе, на ремонтном 
предприятии или при неточной развертке отверстий, при установке 
болтов и штифтов из стали низкого качества.

Поломка зубьев шестерен или их скалывание проявляется, как пра-
вило, при низкой твердости сердцевины и цементованной поверхно-
сти шестерен, наличии термических трещин на поверхности зубьев.

Скрежет в зоне главной передачи и дифференциала при по-
воротах трактора, отсутствие блокировки колес указывают на  
предельный износ деталей, поломку шлицев или разрушение  
дисков трения механизма блокировки дифференциала.

При срезе шлицев полуоси, поломке ведомых или ведущих дисков 
трения, их предельном износе по толщине дифференциал колес не 
блокируется что ухудшает его проходимость и тяговые свойства.

Поломка одного или нескольких дисков трения ведет к интенсивно-
му изнашиванию торцов полуосевых шестерен и фланцев дифферен-
циала. Это приводит к увеличению зазоров в зубчатом зацеплении са-
теллитов и полуосевых шестерен, а иногда и к их разрушению. В этом 
случае извлекают главную передачу в сборе, разбирают дифференци-
ал и заменяют детали

Таблица 1. Возможные неисправности ведущих мостов 
способы обнаружения и устранения

НЕИСПРАВ-
НОСТЬ ПРИЧИНЫ СПОСОБЫ 

УСТРАНЕНИЯ

Повышенный 
шум в 
корпусе 
ведущего 
моста, 
колесных 
редукторах 
или 
чрезмерный 
нагрев 
корпусов

Пониженный уровень 
масла

Долить масло до уровня 
контрольной пробки

Большой зазор меж-
ду зубьями конических 
шестерен главной пе-
редачи

Проверить зазор, при 
установке новых шестер-
ней — произвести регули-
ровку, у старых — заме-
нить шестерни

Большой зазор в кони-
ческих подшипниках ве-
дущей или ведомой ше-
стерни

Проверить зазор, при не-
обходимости произвести 
регулировку

Износ подшипников или 
шестерен колесных ре-
дукторов

Изношенные детали за-
менить

Неправильная сбор-
ка после ремонта, износ 
подшипников или ше-
стерен

Проверить и при необхо-
димости отрегулировать 
зазор и зацепление между 
зубьями шестерен главной 
передачи

Течь масла

Повышенный уровень 
масла в корпусе веду-
щего моста 

Обеспечить требуемый 
уровень масла

Разрушение уплотни-
тельной манжеты Заменить манжету

Загрязнен сапун Промыть сапун

Большой зазор в кони-
ческих подшипниках ве-
дущей шестерни

Отрегулировать зазор в 
конических подшипниках

Корпус 
конечной 
передачи 
перегревается

Недостаточный уровень 
масла в корпусе конеч-
ной передачи

Обеспечить требуемый 
уровень масла

Недостаточный зазор в 
конических подшипни-
ках конечной передачи

Отрегулировать зазор в 
конических подшипниках
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НЕИСПРАВНОСТИ СИСТЕМЫ ЗАЖИГАНИЯ
Не отрегулирован зазор между контактами 

прерывателя. Отрегулировать угол замкнутого 
состояния контактов (УЗСК) прерывателя. Подсое-
динить контрольную лампу к контакту низкого на-
пряжения на распределителе зажигания и к «мас-
се». Включить зажигание и поворачивать коленча-
тый вал двигателя до замыкания контактов. Лампа 
погаснет. С помощью тонкой проволоки зафикси-
ровать положение бегунка относительно корпуса. 
Продолжая вращать коленчатый вал, пока не заго-
рится контрольная лампа, зафиксировать положе-
ние бегунка. 

Нарушена работа центробежного регуля-
тора опережения зажигания  вследствие осла-
бления из-за усталости металла пружин, предна-
значенных для стягивания двух грузиков центро-
бежного регулятора. Отрегулировать натяжение 
пружин.

Нарушена работа вакуумного регулятора 
опережения зажигания. Проверить работу ва-
куумного регулятора на двигателе, работающем на 
холостом ходу, следя за изменением угла опереже-
ния зажигания в момент присоединения или снятия 
с карбюратора вакуумной трубки. Если частота вра-
щения коленчатого вала увеличивается при присо-
единении трубки к карбюратору (создается разре-
жение) – нарушений в работе вакуумного регуля-
тора нет.

Не отрегулирован зазор между электрода-
ми свечей. При меньшем против нормы зазоре 
происходит обильное нагарообразование на элек-
тродах свечей. По этой причине усиливается утеч-
ка тока в обход искрового промежутка, наблюдают-
ся перебои в работе свечи. При осмотре выверну-
той из головки блока свече можно судить о состо-
янии двигателя, его цилиндро-поршневой группы, 
систем зажигания, питания, охлаждения и смаз-
ки. Очистить свечи от нагара. Отрегулировать за-
зор, контролируя его величину с помощью круглого 
щупа. Запустить двигатель. Снимая поочередно на-
конечники со свечей (кроме двигателей с электрон-
ными системами зажигания) по перебоям двигате-
ля выявить неработающую свечу.

Позднее зажигание. Установить поршень 1-го 
цилиндра двигателя в ВМТ, совместив риску шкива 
коленчатого вала с меткой на крышке привода рас-
пределительного вала.

Установить октан-корректор в нулевое по-
ложение. Ослабить крепление корпуса распреде-
лителя зажигания. Зажим контрольной лампы под-
вести к винту низкого напряжения прерывателя, а 
щуп – к «массе». Включить зажигание. Устранить 
люфт бегунка, прижав его рукой против вращения 
корпуса распределителя зажигания. В момент за-
горания лампочки закрепить корпус. Убедиться, 
что положение бегунка соответствует направлению 
провода, идущего от 1-го цилиндра.

Недостаточная емкость конденсатора 
вследствие пробоя его диэлектрика без за-
мыкания обкладок. Извлечь из крышки распре-
делителя зажигания наконечник высоковольтно-
го провода и подвести к «массе» с зазором 6 мм. 
Снять крышку, бегунок и включить зажигание. Пу-
сковой рукояткой вращать коленчатый вал. При не-
исправном конденсаторе между контактами пре-
рывателя будет сильное искрение, а между нако-
нечником и «массой» искры нет. Конденсатор за-
менить.

Эксплуатационный износ, нагар, масло и 
пыль на контактах прерывателя, слабый ис-

кровой разряд.  Проверить состояние контактов 
прерывателя. Зачистить обгоревшие контакты над-
филем, а грязные и замасленные протереть вето-
шью, смоченной бензином. Отрегулировать зазор.

НЕИСПРАВНОСТИ СИСТЕМЫ ПИТАНИЯ
Провалы в работе двигателя или его оста-

новка при резком ускорении. Запах бензина. 
Недостаточная подача топлива. Перебрать бензо-
насос. Плоскость прилегания седел клапанов от-
полировать. При необходимости замены диафраг-
мы в сборе установить две рабочие контактирую-
щие с бензином диафрагмы сверху дистанционной 
пластмассовой проставки и одну предохранитель-
ную снизу. При монтаже бензонасоса устанавлива-
ют прокладку а толщиной 0,7–0,8 мм, а затем те-
плоизоляционную, а на нее – прокладку толщиной 
0,27–0,33 мм. При таком наборе прокладок мини-
мальный выход толкателя 0,8–1,3 мм. Если мини-
мальный выход толкателя меньше 0,8 мм, проклад-
ку заменяют. Если больше 1,3 мм, используют про-
кладку толщиной 1,2–1,3 мм.

Применено низкооктановое топливо. Отре-
гулировать зажигание, установив его для использо-
вания низкооктанового топлива в двигателе с по-
вышенной степенью сжатия. Уменьшить угол опе-
режения зажигания. Поджигать такое топливо чуть 
позднее обычного, т. е. сделать зажигание запаз-
дывающим.

НЕИСПРАВНОСТИ КАРБЮРАТОРА
Неисправность ускорительного насоса. 

Нарушена подача топлива на режиме разгона. Ав-
томобиль не получает необходимого ускорения на 
низких передачах, ухудшаются его динамические 
качества. Снять крышку воздухоочистителя. Пово-
ротом рычага привода дроссельной заслонки обе-
спечить впрыск топлива и пронаблюдать с хорошо 
направленным освещением его поступление в пер-
вичную и вторичную камеры.

При прерывности, нарушении направления струи 
топлива или полном ее отсутствии прочистить жи-
клер распылителя, подогнуть трубки распылителя 
с помощью щипцового инструмента или разобрать 
диафрагменный механизм насоса. Промыть его по-
лость и продуть все отверстия каналов сжатым воз-
духом.

Понижена пропускная способность то-
пливных и воздушных жиклеров.  Жиклеры и 
каналы (даже если они изогнуты) промыть очисти-
телем карбюраторов и продуть сжатым воздухом. 
Другие средства не применять!

Заедание привода воздушной заслонки. 
Полностью открыть воздушную заслонку. Отрегу-
лировать тягу управления воздушной заслонки так, 
чтобы она полностью открывалась и закрывалась 
без заеданий.

Неполное открывание дроссельных засло-
нок. Следить за механическим состоянием дрос-
сельных заслонок, их осей, упоров, рычагов и тяг. 
Проверить взаимодействие дроссельных заслонок 
первичной и вторичной камер карбюратора.

Низкий или высокий уровень топлива в поплав-
ковой камере. Низкий уровень – хлопки в карбю-
раторе, высокий – хлопки в глушителе. На выхлопе 
черный дым. Регулировкой двигателя невозможно 
установить режим холостого хода. Осторожно снять 
крышку карбюратора. Осмотреть поплавок. Он дол-
жен быть герметичным. Проверить и подкорректи-
ровать величину полного хода поплавка и привести 
к норме уровень топлива в поплавковой камере.

Не отрегулированы частота вращения ко-
ленчатого вала в режиме холостого хода. Ре-
гулировку проводить на прогретом работающем 
двигателе с помощью винта количества смеси и 
винта качества состава смеси. Винтом количества 
смеси установить минимально допустимую часто-
ту вращения коленчатого вала и немного ее увели-
чить, а винтом качества состава смеси обеспечить 
предельно возможную частоту вращения. В связи с 
качественным изменением состава смеси повторно 
винтом количества установить минимальную часто-
ту вращения и опять винтом качества повысить ча-
стоту вращения коленчатого вала до предела и за-
тем медленно заворачивать этот винт, пока не на-
ступит «встряхивание» двигателя, и тогда отвернуть 
винт качества на четверть оборота. Закончив регу-
лировку, несколько раз резко открыть дроссель-
ные заслонки. При этом двигатель должен разви-
вать устойчивую частоту, а при закрытии дросселя 
не глохнуть на холостом ходу.

Общая неустойчивость работы двигате-
ля. Повышенный расход бензина. Проверить гер-
метичность игольчатого запорного клапана. Повер-
нуть крышку карбюратора поплавком вверх и на-
деть на патрубок подвода топлива кусок резино-
вой или полихлорвиниловой трубки. Ртом создать в 
трубке разрежение, вбирая в себя воздух и прикры-
вая языком отверстие трубки. При отсутствии ваку-
ума (язык не втягивается в трубку) запорный клапан 
и его седло заменить.

Засорение жиклеров холостого хода. Снять 
крышку карбюратора. С помощью трубки удалить 
бензин из поплавковой камеры и продуть ее сжа-
тым воздухом. Для очистки не вывертывать жикле-
ры, а обработать их аэрозольным очистителем кар-
бюраторов и спустя минут 10 продуть сжатым воз-
духом.

Неисправен электропневмоклапан систе-
мы ЭПХХ. После длительной эксплуатации с си-
стемой ЭПХХ возможно появление трудно обнару-
живаемых дефектов: разрыв диафрагмы исполни-
тельного механизма; негерметичность в соедине-
ниях корпуса, трубок со штуцерами; микротрещины 
в трубках. Рекомендуется в подобных случаях за-
менять электропневмоклапан обычным электромаг-
нитным клапаном.

Подсос воздуха во впускной трубопровод 
через прокладку карбюратора, коллектора.  
Устранить подсос воздуха подтягиванием гаек кре-
пления карбюратора и коллектора. Ослабление за-
тяжки может нарушить целостность прокладок. При 
необходимости заменить прокладки.

НЕИСПРАВНОСТИ МЕХАНИЗМА 
ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ
Не отрегулированы зазоры в клапанах (плохо за-

крываются один или несколько клапанов) на многих 
автомобилях, кроме ВАЗ-2108, -2109. Отрегулиро-
вать зазоры на холодном двигателе, когда оба кла-
пана закрыты, коромысла свободно качаются. На-
чинать регулировку с первого цилиндра по метке 
на шкиве коленчатого вала и указателя на корпусе 
двигателя. Поршень этого цилиндра должен нахо-
диться в ВМТ такта сжатия. Снять крышку распре-
делителя зажигания и убедиться, что пластина бе-
гунка встала против необходимого цилиндра. Щуп 
должен скользить без усилия и не совсем свобод-
но. При затяжке контргайки регулировка может на-
рушиться. В этом случае операцию повторить. За-
зоры в клапанах других цилиндров регулируются в 
соответствии с порядком работы цилиндров.

СПРОСИТЕ У МЕХАНИКАУстраняем неисправности
Шевченко Игорь Александрович, доцент кафедры «Тракторы и автомобили» ХНТУСХ им. П.Василенко

ЕСЛИ ДВИГАТЕЛЬ РАБОТАЕТ НОРМАЛЬНО НА ХОЛОСТОМ ХОДУ, НО АВТОМОБИЛЬ РАЗГОНЯЕТСЯ МЕДЛЕННО И С «ПРОВАЛАМИ»; 
ПЛОХАЯ ПРИЕМИСТОСТЬ ДВИГАТЕЛЯ, ТО ВОЗМОЖНО ИМЕЮТ МЕСТО…
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ТЕХНІЧНЕ ОБСЛУГОВУВАННЯ ГІДРАВЛІЧНОГО 
ПРИВОДУ МОБІЛЬНИХ МАШИН

Кулаков Юрій Миколайович, викладач кафедри 
«Трактори і автомобілі» ХНТУСГ ім. П.Василенка

Наш час можна в певному значенні назвати епохою гідроприводу: в 
експлуатації знаходиться техніка, в якій широко застосовується гідравлічне 
устаткування.

В результаті неякісного виготовлення можливі виробничі відмови 
гідрообладнання, але вони трапляються рідко. Основними є експлуатаційні 
відмови, що виникають в результаті порушення правил експлуатації і 
технічного обслуговування гідроприводу. Для досягнення максимальної 
ефективності і надійності гідроприводу необхідно своєчасно виконувати 
щоденне і періодичні технічні обслуговування (ТО), а також діагностування 
технічного стану гідрообладнання.

Необхідно ретельно і своєчасно виконувати весь перелік робіт, вказаних 
в інструкції з експлуатації для кожного виду ТО. Регулярне ТО гідроприводу 
і запобігання несправностям набагато вигідніше, ніж усунення наслідків 
поломки шляхом заміни пошкодженого гідрообладнання. Для заміни 
пошкодженого гідравлічного пристрою потрібно буде розібрати і зібрати 
компоненти гідроприводу, і при цьому в гідросистему може потрапити 
бруд, який суттєво знижує ресурс гідрообладнання.

РОБОЧА РІДИНА
У гідроприводах мобільних машин, що експлуатуються на відкритому 

повітрі, як робоча рідина (РР) слід застосовувати тільки спеціально створені 
для гідроприводів два сорти гідравлічних масел: МГ-15В (ВМГЗ) по 
ТУ 38.101479 00 – всесезонне для регіонів холодного клімату 
і зимове для помірного клімату і МГЕ-46В (ТУ 38.00137.3-
85) – літнє для регіонів з помірним кліматом і всесезонне для 
південних регіонів. Ці гідравлічні масла виробляються на основі нафти 
з композицією присадок, що поліпшуютьі їх експлуатаційні властивості, як 
то необхідні вязкістні, низькотемпературні, антипінні та інші. Вони сумісні з 
матеріалами, вживаними в гідросистемі, зокрема з ущільненнями.

Термін експлуатації спеціальних гідравлічних масел МГ-15В (ВМГЗ) і 
МГЕ-46В без заміни складає 3500...4000 м-г. Допускається короткочасна 
заміна РР на веретенне АУ (малосірчисте, ТУ 38.1011232-89) і індустріальне 
И-30а (ГОСТ 20799–88), але термін експлуатації цих масел в два-три рази 
менший, ніж гідравлічних масел основних сортів.

Слід мати на увазі, що гідравлічні масла забезпечують не тільки передачу 
гідравлічної потужності, але і виконують ряд інших важливих експлуатаційних 
функцій, зокрема мащення та охолодження деталей гідрообладнання. 
Недотримання вимог по правильному вибору і застосуванню гідравлічного 
масла і до його експлуатаційних властивостей, а також вимог очищення 
від механічних забруднень і води приведе до інтенсивного зносу насосів, 
гідромоторів, гідроциліндрів, до відмов і пошкоджень інших компонентів 
гідроприводу. Тому не можна допускати заправку гідросистем мобільних 
машин маслами іншого призначення, наприклад, для гідродинамічних 
передач тепловозів, автобусів, гідромеханічних передач будівельних 
навантажувачів, трансформаторів і тому подібне.

Гідравлічні масла до заправки в гідросистему повинні зберігатися 
в чистій, герметично закритій тарі, до якої додається документ про 
їх відповідність стандарту. Необхідно вимагати від постачальників 
гідравлічних масел сертифікат, що засвідчує їх якість.

Застосування в гідросистемах тільки двох основних сортів гідравлічних 
масел МГ-15В і МГЕ-46В забезпечує цілорічну експлуатацію без сезонної 
заміни, дозволяє істотно понизити їх витрату і додаткові витрати на їх 
транспортування і зберігання, підвищити продуктивність і надійність 
гідрообладнання завдяки зменшенню забруднення гідросистем при заміні 
масел 

ПЕРЕВІРКА ТЕХНІЧНОГО СТАНУ ГІДРОПРИВОДУ
Види і періодичність ТО гідроприводу вказані в інструкції з 

експлуатації машини (очищення, мащення, перевірка кріплення деталей 
і вузлів). Технічне обслуговування доцільно суміщати з діагностуванням 
гідроприводу за допомогою спеціальних приладів. А якщо приладів немає? 
На основі багаторічного досвіду створення і виготовлення гідрообладнання 
пропонуються поради механікам, які можна реалізувати в умовах 
експлуатації.

Щоб нічого не забути при обслуговуванні гідроприводу, рекомендується 
виконувати роботи в послідовності «по напряму перебігу» РР, починаючи 
з бака. Першими слід перевірити рівень і температуру РР по покажчику на 
стінці бака. На зарубіжних машинах усередині покажчика рівня РР зазвичай 
встановлений термометр. На верхніх кришках баків встановлюють 
електричні датчики мінімального рівня, які подають сигнал, якщо рівень 
рідини в баку опускається нижче встановленої межі.

Одночасно слід узяти з бака пробу РР і здати її в лабораторію для 
перевірки кінематичної в’язкості, кислотного числа (КОН на 1 грамі рідини), 
наявності механічних домішок і води. За наслідками аналізу ухвалюється 
рішення про можливість застосування МГ-15В (ВМГЗ) по ТУ 38.101479 00 
або її заміні. Якщо перевірити РР в лабораторії неможливо, слід налити 
пробу в чисту скляну банку, дати відстоятися 5...6 год і візуально оцінити 
якість за кольором і вмістом механічних домішок і води. На дні банки 
можна відмітити відстій з води, механічних домішок і продуктів теплового 
розкладання унаслідок окислення. Якщо якість РР погана, відстій буде 
темним, непрозорим або у вигляді емульсії жовтувато-молочного кольору, 
що свідчить про присутність в ньому води і повітря. Якщо РР виявиться 
непридатною для застосування, її треба злити з гідросистеми, ретельно 
очистити внутрішню поверхню бака від бруду, що залишився, і промити 
бак гасом або дизельним паливом.

Потім слід перевірити технічний стан всмоктувальної гідролінії зіі 
встановленими в ній замочними кранами. Перш за все треба очистити 
бак і всмоктуючу гідролінію від матеріалів, що перешкоджають перебігу 
РР (залишки обтирального матеріалу, ущільнень, прокладок; пробки-
заглушки, гайки, шплінти і т. п.), переконатися у відсутності деформованих 
ділянок з різким вигином, що зменшують прохідний перетин. Необхідно 
також переконатися у відсутності пошкоджень внутрішнього гумового шару 
гумовотканинних гнучких рукавів, іноді вживаних у всмоктуючих гідролініях. 
Ділянки всмоктувальних трубопроводів з гумовотканинних рукавів при 
підвищенні температури РР можуть стискуватися під дією розрідження, 
тому їх слід замінити сталевими трубами або рукавами з металевими 
спіралями.

Всмоктувальну гідролінію з різьбовими з'єднаннями і замочним краном 
необхідно перевірити на герметичність, щоб унеможливити надходження 
повітря в РР. Для цього треба закрити кран, роз'єднати муфту, що сполучає 
вал насоса з приводом і, повертаючи вручну половину муфти на валу 
насоса проти напряму, вказаного стрілкою на корпусі насоса, створити 
надмірний тиск (0,15...0,2 МПа) у всмоктувальній гідролінії. Якщо після 
такої перевірки не виявиться слідів витоку РР на різьбових з'єднаннях і на 
замочному крані, можна рахувати всмоктувальну гідролінію герметичною.

Щоб забезпечувався працездатний стан насоса, всмоктувальна 
гидролинія повинна мати мінімальну довжину і найменшу 
кількість вигинів, внутрішній діаметр повинен забезпечити 
швидкість потоку РР не більше 0,85 м/с.

Заправку і дозаправку гідросистем слід виконувати закритим способом, 
щоб уникнути забруднень: РР надходить в бак по гнучкому рукаву від 
заправного насоса через фільтр, що затримує частинки від 10 мкм.

На верхній кришці бака мають бути встановлені: повітряний фільтр 
з клапаном (сапуном), що затримує частинки розміром 3...10 мкм, і 
заправний фільтр для РР, що затримує частинки від 10 мкм.
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В редакцию газеты «Автодвор» неоднократно обращались читатели с прось-
бой рассказать про особенности ремонта двигателей автомобилей, в том чис-
ле иномарок. Идя навстречу Вашим пожеланиям публикуем серию статей по 
их ремонту. Рубрику ведет доцент кафедры «Ремонт машин» Харьковского на-
ционального технического университета сельского хозяйства им. П. Василенка 
Сыромятников Петр Степанович.

ВОССТАНАВЛИВАЕМ ДВИГАТЕЛЬ

РЕМОНТ КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА
Кривошипно-шатунный механизм является основой поршнево-

го двигателя внутреннего сгорания. С одной стороны, неисправности 
КШМ, если не сразу, то достаточно быстро приводят к выходу из строя 
двигателя, с другой, при ремонте двигателя именно КШМ требует наи-
большей точности и аккуратности. Основными деталями механизма 
являются коленчатый вал, шатуны и вкладыши подшипников. 

При ремонте коленчатого вала следует придерживаться той же тех-
нологической цепочки, что и вообще для большинства валов двигате-
лей. Однако коленчатые валы, в отличие от других валов, имеют опре-
деленные особенности. Существенное влияние на технологию ремонта 
оказывает наличие шатунных шеек, а также то, что вкладыши подшип-
ников имеют несколько ремонтных размеров (обычно втулки или вкла-
дыши подшипников распределительных и вспомогательных валов име-
ют только стандартные размеры).

При ремонте коленчатых валов необходимо обеспечить 
следующие основные требования: 

1. Малое взаимное биение коренных шеек (менее 0,010...0,015 мм).
2. Малое биение вспомогательных поверхностей (сальники, хвосто-

вик, торцы) относительно коренных шеек (менее 0,02...0,03 мм).
3. Минимальную эллипсность шеек (менее 0,005 мм).
4. Галтели на краях шеек с радиусом не менее того, который был у 

нового вала.
5. Параллельность осей шатунных и коренных шеек (непараллель-

ность не более 0,1 мм на 1 м).
6. Уравновешенность коленчатого вала после ремонта.
7. Одинаковый радиус кривошипа на всех шатунных шейках.
8. Общую ось шатунных шеек, расположенных попарно (отсутствие 

скручивания вала). Первые шесть требований являются строго обяза-
тельными и определяют качество ремонта и ресурс коленчатого вала 
и всего двигателя в целом. Последние два требования являются же-
лательными - их выполнение дополнительно обеспечивает плавность 
работы двигателя из-за равномерной работы всех цилиндров. Одна-
ко после сильных повреждений вала это не всегда удается. Ремонт ко-
ленчатого вала, как и любого другого, должен начинаться с дефекта-
ции и подготовки к ремонту. Для этого необходимо определить ре-
монтные размеры шеек и других поверхностей, шейки, которые следу-
ет восстанавливать, а также проверить, и, если нужно, поправить базо-
вые центровые фаски вала. При дефектации коленчатых валов особое 
внимание следует обратить на деформацию (взаимное биение) корен-
ных шеек, поскольку от этого зависит технология ремонта вала. Так, 
при биении свыше 0,08...0,10 мм уже имеет значение, будет, править-
ся вал или нет. Если в технологической цепочке предусмотрена и прав-
ка и наварка, то необходимо ориентироваться на используемый спо-
соб наварки (наплавки) - для способов восстановления с применением 
охлаждающей жидкости правка может предшествовать наварке шеек. 
Однако деформация, в основном, возникает при восстановлении ша-
тунных шеек.

Поэтому возможна другая последовательность операций:
1. Наварка (наплавка) шатунных шеек.
2. Правка.
3. Наварка (наплавка) коренных шеек.
Наварка коренных шеек одновременно с шатунными исключает 

правку, т.к. коренные шейки после наварки не могут быть использо-
ваны как базовые для правки. Величина взаимного биения коренных 
шеек порядка 0,08...0,10 мм является граничной с точки зрения тех-
нологической цепочки: при меньшем биении вал необязательно пра-
вить и балансировать. При большем биении его следует править так, 
чтобы биение коренных шеек после правки не превышало указанной 
выше величины. При этом балансировка вала не потребуется. Если же 

вал не правится, либо правкой не удалось добиться биения менее 0,1 
мм, то балансировка обязательна. В противном случае не исключе-
но, что двигатель будет иметь после ремонта повышенную вибрацию. 
В этой связи следует отметить, что правка особенно важна для валов 
V-образных двигателей, для которых динамическая балансировка не-
целесообразна из-за очень высокой сложности, а статическая балан-
сировка не дает необходимой точности. Рассмотрим теперь, как опре-
делить ремонтные размеры шеек вала. При этом следует иметь в виду, 
что для подавляющего большинства двигателей, выпускаемых не ме-
нее пяти лет, можно найти вкладыши подшипников коленчатого вала с 
ремонтным уменьшением 0,25 и 0,50 мм. Для более старых двигате-
лей часто имеются ремонтные размеры 0,75 мм, реже - 1,0 мм. Вкла-
дыши следующих ремонтных размеров (1,25 и 1,50) встречаются ред-
ко. Для относительно новых двигателей вкладыши некоторых ремонт-
ных размеров (обычно 0,25 и 0,50 мм) могут поставляться в запас-
ные части от фирм-производителей автомобилей. Перед определени-
ем ремонтного размера шеек коленчатого вала конкретного двигателя 
желательно располагать информацией о том, какие ремонтные вкла-
дыши существуют и могут быть приобретены.

Поэтому, например, не следует шлифовать вал в какой-либо ре-
монтный размер до момента получения (приобретения) необходимых 
вкладышей. Учитывая, что все способы восстановления коленчатых ва-
лов уменьшают надежность их работы, желательно шлифовать вал в 
один из существующих ремонтных размеров, даже если этот размер 
соответствует последним ремонтам - 0,75 мм, 1,0 мм и более. К вос-
становлению шеек следует прибегать только при таких износах, когда 
последний ремонтный размер уже не проходит, а другого (в том чис-
ле, нового) вала приобрести не удается. Если наварка (наплавка) вала 
является единственным выходом из положения, то “поднимать” раз-
мер изношенной шейки желательно до первых двух ремонтов - 0,25 мм 
или 0,50 мм. С точки зрения надежности вала не имеет значения слой 
наварки (наплавки) - известны как случаи поломки валов после одно-
го слоя наварки толщиной 0,05...0,10 мм, так и надежно работающие 
валы со слоем наварки на шейках более 1 мм. 

Рассматривая возможные способы ремонта вала, следует также 
иметь в виду расположение сильно поврежденной шатунной шейки на 
валу. Например, шатунная шейка последнего цилиндра испытывает 
нагрузки от крутящего момента всех цилиндров, в то время как первая 
шейка - только от первого. Однако характер этих нагрузок существенно 
различен. Так, если на последней шейке крутящий момент больше по 
величине, но и более сглажен, то на первой шейке он существенно не-
равномерен по углу поворота вала. Поэтому с точки зрения усталост-
ной прочности нагрузки на первой шейке могут быть даже более опас-
ны. Этим можно объяснить и тот факт, что поломка валов после ремон-
та по первой шатунной шейке встречается более часто. 

Определение ремонтных размеров малоизношенного (не более 0,1 
мм) и недеформированного вала не представляет большого труда. При 
наличии справочной литературы или руководства для ремонта нетруд-
но найти стандартные размеры шеек. Далее из указанного размера вы-
читается ремонтное уменьшение (0,25: 0,50 и т.д.), в результате чего 
получается необходимый ремонтный размер. В американской литера-
туре размеры задаются в дюймах (1 дюйм равен 25,4 мм), поэтому 
ремонтные уменьшения имеют следующий ряд: 0,010 - 0.020 - 0,030 
- и т.д. Используется также сокращенное обозначение, например, -10, 
-20, -30 или -010, -020, -030 и т.д. Если размеры даны в миллиметрах, 
то рядом с числовым значением размера всегда ставится мм., если в 
дюймах - то никаких обозначений дюйма не дается (иногда ставятся 
буквы US). Ремонтное уменьшение величиной 0,010 в дюймах равно 
0,254 мм - при этом отличие в 4 мкм от принятой в Европе и Азии вели-
чины 0,25 мм можно учитывать только для больших ремонтных умень-
шений - 0,75 мм (0,030) и более. В практике ремонта двигателей ино-
странных автомобилей нередки случаи, когда литература по конкрет-
ному двигателю отсутствует (это возможно, например, для новых или 
редких моделей автомобилей). В этом случае определить ремонтные 
размеры коленчатого вала можно несколькими способами. Наиболее 
простой способ - установить ремонтные вкладыши в опору (постель) и 
затянуть крышку. Далее нутромером необходимо измерить внутренний 
диаметр подшипника в нескольких плоскостях. Отклонение от цилин-
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дрической формы не должно превышать 0,02...0,03 мм, в противном 
случае надо снять вкладыши и проверить геометрию постели - не ис-
ключено, что есть деформация. Зазор в подшипниках - величина, наи-
более сильно влияющая на весь результат ремонта.

Так, при зазоре более 0,07...0,09 мм увеличивается шум двигате-
ля, может несколько упасть давление масла, что снизит ресурс. В то 
же время зазор менее 0,03 мм становится опасен задирами и закли-
ниванием подшипника. Кроме того, меньший зазор требует высокой 
точности обработки постели, в то время как после длительной работы 
и, особенно, после непродолжительного перегрева, геометрия посте-
ли уже не будет идеальной. Вследствие этого не следует стремиться к 
очень малым зазорам. 

Другой способ определения ремонтного размера шейки предпола-
гает последовательное измерение сопряженных деталей. Измеряется 
диаметр постели нутромером. Затем с помощью микрометра и шарика 
подшипника определяется толщина вкладыша. При этом следует учи-
тывать отклонения формы постели - зазор нигде не должен быть мень-
ше 0,03 мм. Следует отметить, что при измерениях постелей подшип-
ников нередко оказывается, что их размер превышает указанный в ли-
тературе максимальный на 0,02 или даже на 0,03 мм. Для шатунов это 
может быть исправлено обработкой отверстия постели, в то время как 
обработка постелей коренных вкладышей без специализированного 
оборудования проблематична. Небольшая их деформация может быть 
компенсирована соответствующим незначительным увеличением диа-
метра вала. В любом случае все изменения размеров должны выпол-
няться только после тщательных измерений, чтобы избежать ошибок, 
приводящих к недопустимому уменьшению зазоров в подшипниках. 

Для сильно изношенных валов (износ шеек более 0,10...0,15 мм) 
определение ремонтного уменьшения диаметра шеек имеет особен-
ности. Если вал недеформирован или правился, то основное внима-
ние должно быть уделено шатунным шейкам. Так, максимально воз-
можный ремонтный диаметр зависит от износа и овальности шейки.

Практика показывает, что сильно изношенные шейки всегда оваль-
ны, причем максимальный износ наблюдается в направлении, близком 
к радиусу кривошипа даже если, например, максимальный износ шей-
ки 0,15 мм, а овальность 0,1 мм, то шейка вала вряд пи пройдет в ре-
монтное уменьшение 0,25 мм. Биение коренных шеек вала еще боль-
ше усложняет подбор ремонтных размеров для шатунных шеек, исхо-
дя из условия сохранения хода поршня. Кроме того, после длительной 
эксплуатации двигателя и, особенно, серьезных повреждений шатун-
ных шеек вал может иметь остаточное скручивание, когда, например, 
оси попарно расположенных шатунных шеек не совпадают. 

Чем сильнее износ и эллипсность шатунных шеек и чем меньше 
припуск на шлифование, тем, очевидно, сложнее обеспечить равен-
ство радиусов кривошипа и общую ось парных шеек. На практике эти 
требования часто удается выполнить только при неоправданно боль-
ших ремонтных уменьшениях диаметров, а в некоторых случаях не 
удается вообще. При сильном износе шатунной шейки и минималь-
ном припуске на шлифование нередко приходится переходить на но-
вую ось шейки, смещенную относительно старой на меньший ради-
ус на величину, близкую к половине эллипса. Обычно эта величина не 
превышает 0,1...0,3 мм, что является допустимым для всех типов дви-
гателей легковых автомобилей (включая дизельные). Смещение более 
0,3...0,5 мм может быть нежелательно для дизелей, где это вызыва-
ет заметное снижение степени сжатия. Поэтому во всех случаях, ког-
да обеспечить одинаковые радиусы кривошипов невозможно, следует 
стремиться к минимальной их разнице. 

Вследствие деформации вала происходит увод осей шатунных шеек 
на различное расстояние от оси вращения вала. В результате дефор-
мации вала оси крайних шатунных шеек слабо отклоняются от своих 
прежних радиусов, в то время как оси средних шеек переходят на но-
вые радиусы вращения, если эти шейки находятся в плоскости дефор-
мации вала или рядом с ней (±30...40°). Шатунные шейки, располо-
женные в плоскостях, перпендикулярных плоскости деформации вала, 
смещаются в окружном направлении. Элементарный расчет показы-
вает, что даже при не очень большом повреждении шатунной шей-
ки из-за разрушения шатунного подшипника использовать ремонтное 
уменьшение - 0,25 мм оказывается проблематично.
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Солома, агроотходы, а также брике-
ты и пеллеты из них  являются на сегод-
няшний день самыми перспективными 
энергоресурсами, причем доля их ис-
пользования в различных сферах сос-
тавляет лишь 10%. При сжигании 1кг со-
ломы возможно получить до 3кВт/ч теп-
ловой энергии. Солома и агро-отходы, а 
также измельченные ветки и сухие стеб-
ли различных сельскохозяйственных 
культур, имеются в избытке в аграрных 
и фермерских хозяйствах.
Выгоды от применения биомассы для 

теплоснабжения это новые рабочие ме-
ста, повышение спроса и возможность 
продажи вашей собственной соломы, 
возобновляемый источник  энергии, 
улучшает качество жизни за счет умень-
шения затрат на тепло и уменьшения 
загрязнения воздуха, решение пробле-
мы сжигания соломы с полей,  позволя-
ет получить надежный и очень дешевый 
источник тепловой энергии с коротким 
сроком окупаемости.
Характеристики данных топлив при-

ведены ниже.

Табл.1. Калорийность соломы

Солома

Калорийность,  МДж/кг

Сухая 
солома,

Свежая 
солома

Пшеница 17,3 14,0

Ячмень 16,1 13,0

Кукуруза 16,8 5,2

Для сравнения, теплота сгорания 
природного газа составляет порядка               
33 МДж/м3, и как видно из сравнитель-
ной таблицы, чуть более 2 кг высушен-
ной биомассы способно заменить 1м3 
природного газа при условии эффек-
тивного и малозатратного сжигания.

 Для решения этой задачи нами 
была разработана по европей-
ской технологии  линейка котлов 
LEКВТУ– AGRO. В них использует-
ся усовершенствованная техноло-
гия проточного сжигания, при кото-
рой производится двухстадийное 
сжигание топлива с дожигом лету-
чих газов за счет вторичного дутья 
(расположено под конвективным 
теплообменником).Следует обра-
тить внимание, что котел для сжи-
гания соломы имеет значительно 
большую поверхность нагрева, вес 
и топочную камеру с большими за-
грузочными дверцами, чем анало-
гичный котел на дровах. При этом 
котел на соломе при сжигании в нем 
дров, развивает существенно боль-
шую мощность от заявленной. Все это 
позволяет обеспечить качественное го-
рение и высокий КПД (85-92%).
Благодаря европейской  конструкции 

котлов и применению при производстве 
самых передовых достижений металло-
обработки, сварки стали, была создана 
продукция, которая дает дешевую те-
пловую энергию для различных объек-
тов и хозяйств. 
ООО «УКРТРАНССИГНАЛ» - ведущее 

украинское предприятие полного про-
изводственного цикла с иностранны-
ми инвестициями, сертифицирован-
ное согласно стандарта качества ISO 
9001-2008.
Котлы производятся по европейским 

технологиям с применением зарубеж-
ного сварочного оборудования. Следует 
отметить, что все модели котлов прохо-
дят тепловые и гидравлические испыта-
ния давлением 4 атм. на специализиро-
ванном стенде, котлы сертифицирова-
ны по системе ISO 9001-2008 и разра-
батываются в соответствии с техниче-
скими условиями. 

ПРОСТАЯ И ДОСТУПНАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 
ПОЛУЧЕНИЯ ТЕПЛОВОЙ ЭНЕРГИИ ЗА 
СЧЕТ СЖИГАНИИ МЕСТНОЙ СОЛОМЫ, 

АГРООТХОДОВ И ДРОВ С КОТЛАМИ LE (КВТУ)

Все это позволяет быть уверенны-
ми в надежности и длительном сроке 
службы котлов  LE (КВТУ) и LE - AGRO. 
Гарантийный срок на котлы LE (КВТУ) 
составляет 4 года, а расчетный срок 
службы – не менее 12 лет.
Котлы LE (КВТУ) выпускаются с тепло-

вой мощностью от 10кВт до 2МВт.
Доверяя теплообеспечение своего 

дома и бизнеса твердотопливным кот-
лам LE(КВТУ) Вы получите лучший ре-
зультат благодаря европейскому каче-
ству за украинскую цену. 
ООО «Укртранссигнал» выполнит пол-

ный комплекс работ от проекта и изго-
товления до монтажа и сервиса, имеет 
все разрешительные документы на дан-
ные работы.
Являемся партнером программы Евро-

пейского Банка Реконструкции и Развития 
в Украине IQEnergy, благодаря которой 
можно существенно (на 35%) снизить за-
траты на приобретение энергоэффектив-
ного оборудования.

Для оформления заявок:: 
+38 057 724 10 10, +38 066 298 84 95, 

e-mail: info@ukrtranssignal.com 
www.ukrtranssignal.com



Ежемесячное издание для хозяина земли и техники АВТОДВОР № 8 (173) август 2017тел. (057) 715-45-55 15



АВТОДВОР ПОДПИСНОЙ ИНДЕКС 01211 № 8 (173) август 2017тел. (057) 715-45-55 16



Ежемесячное издание для хозяина земли и техники АВТОДВОР № 8 (173) август 2017тел. (057) 715-45-55 17

Собівартість перевезень вантажним автотранспортом залежить від 
багатьох факторів. Однак, найбільш вагомою складовою є затрати на па-
ливо. І якщо є можливість хоча б трохи зменшити витрату палива, це за-
безпечує суттєве підвищення рентабельності використання автомобілів. 
ЗИЛ-130 добре себе зарекомендував на транспортних перевезеннях 

як надійний та простий автомобіль. Потужна машина з досконалою 
гальмовою системою здатна перевезти до 6 тон вантажу. Однак, є сут-
тєвий недолік – витрата палива, яка становить близько 35 л/100 км., а 
інколи досягає навіть 40 і більше. Для карбюраторного двигуна робо-
чим об’ємом 7 літрів розробки 50-60-х років минулого століття це нор-
мально. В той час питання економії палива не було актуальним, оскіль-
ки бензин коштував дешевше ніж газована вода. 
Суттєво зекономити паливо можливо модернізацією автомобіля вста-

новленням нового дизельного двигуна. Досвід вказує, що оптимальним 
варіантом в співвідношенні ціна – експлуатаційні показники є мінський 
двигун ММЗ Д-245.9. Він створений на базі відомого Д-240 спеціально 
для автомобілів. Тобто його зовнішня швидкісна характеристика най-
більш повно відповідає змінним навантаженням при русі автомобіля. 
Продукція Мінського моторного заводу відома на ринку України вже 

багато років. Двигуни ММЗ зарекомендували себе з кращого боку. Не-
ймовірна надійність і витривалість цих силових агрегатів здобули заслу-
жену славу серед автомобілістів. 
Двигун ММЗ Д-245.9 (модифікація Д245.9-402х) – чотирициліндро-

вий рядний, чотиритактний дизельний двигун рідинного охолодження з 
газотурбінним наддувом і проміжним охолодженням наддувочного по-
вітря та безпосереднім впорскуванням палива потужністю 136 к.с.

Діаметр і хід поршня, 110x125 мм
Об'єм циліндрів, 4,75 л
Частота обертів колінчастого валу при номінальній 
потужності - 2400 об/хв 
Максимальній крутний момент 
при частоті обертання 1110-1300 хв-1 - 460 Н•м (47 кгс•м)
Питома витрата палива 
при номінальній потужності - 215 г/кВт•год (158 г/к.с•год)

ПРИ ВСТАНОВЛЕННІ ДВИГУНА ММЗ Д-245.9 
на ЗИЛ-130 ОТРИМУЄМО РЯД ПЕРЕВАГ.
1. Двигун з рядним розміщенням циліндрів добре вписується в підка-

потному просторі, до його вузлів та агрегатів є вільний доступ, що осо-
бливо важливо при проведенні технічних обслуговувань.

2. Витрата палива складає 18-20 л/100 км, що гарантує економію па-
лива до 20 л за зміну, а це близько 400 грн.

3. Його зовнішня швидкісна характеристика гарантує високий крут-
ний момент, який додатково підвищується при збільшенні навантажен-
ня. Двигун «тягне» Зил із причепом і немає необхідності в частому пе-
ремиканні передач.

4. Як і все сімейство дизельних силових агрегатів, моторесурс дви-
гунів ММЗ майже в два рази вище, ніж у бензинових аналогів, за раху-
нок міцніших блоку, шатуно-поршневої групи і решти деталей двигуна. 

5. Двигун простий в обслуговуванні, запасні частини доступні, а сер-
віс розповсюджений.

ТАКИМ ЧИНОМ ДВИГУН ШВИДКО ОКУПАЄТЬСЯ 
І ПРОДОВЖУЄ РЕГУЛЯРНО ПРИНОСИТИ ПРИБУТОК.

Ежемесячное издание для хозяина земли и техники

ДОДАТКОВА ІНФОРМАЦІЯ ЗА ТЕЛЕФОНАМИ: (057) 715-45-55, 
(050) 514-36-04, (050) 301-28-35, (050) 323-80-99, 
(068) 592-16-98, (068) 592-16-99, (050) 302-77-78

МІНСЬКИЙ МОТОР на ЗИЛ-130
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РАЗМЕРЫ ПОКРЫШЕК:
Взглянув на боковину покрышки своего 

автомобиля, вы увидите примерно следу-
ющее: 185/65/R13 (см. рис 1. B,J). Попы-
таемся поподробнее объяснить что же это 
значит.

185 – расстояние (в миллиметрах) от 
одного края покрышки к другому (ширина 
покрышки не под нагрузкой). 

65 – высота бокового борта покрыш-
ки, выраженная в процентах от ее шири-
ны (покрышка не под нагрузкой). Размер Н 
называется высотой покрышки, отношени-
ем или профилем. Желая расчитать высо-
ту в миллиметрах воспользуйтесь форму-
лой Hмм=(WxH)/100.

Н – индекс скорости. Этот индекс ука-
зывает на то с какой максимальной скоро-
стью можно ехать непрерывно на протяже-
нии 10 минут. Превысив этот предел, по-
крышка под воздействием центробежной 
силы может разорваться.

R – эта буква указывает что конструкция 
покрышки радиальная. Если буквы «R» нет, 
то конструкция – диагональная.

13 – эта величина выраженная в дюймах 
указывает на диски какого диаметра «ся-
дет» покрышка.

ПОЯСНЕНИЯ БУКВЕННЫХ 
ОБОЗНАЧЕНИЙ НА ШИНЕ: 
A - Производитель, название покрышки; 
B - Размер, индекс конструкции и реко-

мендуемой максимальной скорости; 
C - Тип конструкции; 
D - Дополнительные обозначения зим-

них и усиленных покрышек; 
E - Максимальная нагрузка и давление; 
F - Соответствие указанным требовани-

ям ЕСЕ; 
G - DOT код; 
H - Страна производитель; 
J - То же что и В.

СКОРОСТЬ км/час
N 140
P 150
Q 160
R 170
S 180
T 190
U 200
H 210
V 240
W 270
Y 300
Z свыше 240

Рекомендуется использовать покрышки 
одобренные производителем, иначе воз-
можны нежелательные последствия, на-
чиная от погрешностей показаний спи-
дометра и одометра, увеличением расхо-
да топлива (особенно заметно на широких 
покрышках), и, заканчивая увеличением 
опастности при управленни.

Но если все же вы решили сменить раз-
мер диска и/или покрышки своего автомо-
биля рекомендую прочесть все ниженапи-
саное.

РАЗМЕР ДИСКА
Размер диска выражается формулой 

WJxR. Например: ширина дика размерно-
стью 7Jх14 составляет 7 дюймов, а диа-
метр 14 дюймов. 

Ширина колесного диска – это расстоя-
ние между ботиками удерживающими по-
крышку, а диаметр колесного диска – ди-
аметр диска без учета высоты удержива-
ющих покрышку бортиков (см. рис). Что-
бы покрышка и диск “уживались” вместе 
вылет покрышки относилельно диска дол-
жен быть в диапазоне 15-40 мм в боль-
шую сторону (наружу). Ширина вышеу-
помянутого диска 7 дюймов или 178 мм. 
Значит поркышка шириной 185 мм вполне 
подходит для этого диска, хотя идеальный 
вариант для этой покрышки 6 дюймовый 
диск (158мм), а 7 дюймовый диск более 
подходит для покрышек с шириной 195 и 
205 мм.

РАДИУС ВРАЩЕНИЯ
Еще один важный параметр, неуказан-

ный на каких-либо обозначениях. Это рас-
стояние от оси вращения до рабочей по-
верхности покрышки, при нулевой загруз-
ке. Он равен половине диаметра коле-
са (диск с надетой на него накачаной по-
крышкой). R

вр
=R/2H.

В процессе проектировки автомобиля, 
трансмиссия расчитывается именно под 
радиус вращения. Заменив размер дис-
ков и/или покрышек изменится и нагрузка 
на элементы трансмисии, возможен более 
быстрый износ элементов подвески, уве-
личение расхода топлива, изменяться по-
казания спидометра и одометра. Желая 
произвести эту замену, диски и покрыш-
ки необходимо подбирать так, чтобы их 
радиус вращения как можно меньше от-
личался от рекомендуемого производите-
лем автомобиля. 

ПУТЬ ОБОРОТА
Этот параметр напрямую зависит от ра-

диуса вращения. Путь оборота колеса ра-
вен расстоянию пройденному незагружен-
ным колесом за один полный оборот. Рас-
читывется по следующей формуле:

C=2πR
вр

ВЛИЯНИЕ ШИРИНЫ И ВЫСОТЫ 
ПОКРЫШКИ НА УПРАВЛЕНИЕ.
Чтобы сохранить подходящий радиус 

вращения, выбирая покрышки больше-
го диаметра, нужно брать меньшую высо-
ту покрышки. Это же касается и подбора 
диска большего диаметра (соответствен-
но и покрышки). Плоскость соприкоснове-
ния покрышки с дорожным покрытием у 
широкой покрышки больше, а это боль-
шее трение, сцепление с покрытием, и 
со ответственно больший расход горю-
чего. Еще несколько замечаний по пово-
ду ши роких колес: на стоящем автомоби-
ле руль вращать тяжело, а при движении 
авто мобиль реагирует на малейшее его 
движение.

ЧТО НАПИСАНО НА ШИНЕ ВАШЕГО АВТОМОБИЛЯ
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При уменьшении высоты покрышки автомобиль становиться 
«жестким», т.е. уменьшается амортизация, сильнее ощущают-
ся неровности дороги. Автомобиль в поворотах становится ста-
бильнее (низкопрофильные покрышки менее деформируются). 
Однако, при частой езде по неровным дорогам лучше не выби-
рать покрышку с низким профилем, иначе вероятность пробить 
покрышку или повредить диск увеличивается.

ПРИНЦИП «ПЛЮС 1»
Это способ, как примерно узнать параметры покрышки. 

Смысл таков: увеличивая диаметр покрышки на один дюйм, 
нужно к ширине покрышки прибавить 20 мм и отнять 10% от вы-
соты профиля.

ШИРОКИЕ ПОКРЫШКИ НА СТАРЫЙ ДИСК?
Желая безопасно ездить на широких покрышках, надетых на 

те же самые диски на которых стояли узкие покрышки, шири-
ну следует выбирать не больше 20 мм чем ваша старая покрыш-
ка. Например: если на выезде с завода на автомобиле стояла 
покрышка шириной 185 мм, то желая установить широкие по-
крышки не следует устанавливать покрышки шире 205 мм (не 
забыв при этом пересчитать высоту покрышки, чтобы сохранить 
тот же радиус вращения).

ШИРОКИЕ ИЛИ УЗКИЕ?
Определенно, широкие покрышки – это красиво. При движе-

нии по сухому покрытию они прекрасно держат дорогу. Но езда 
по влажному покрытию становиться опасной, особенно если 
ваш автомобиль заднеприводной. Широкие покрышки соприка-
саются большей поверхностью с покрытием при одной и той же 
массе, а при увеличении площади соприкосновения удельная 
нагрузка уменьшается пропорционально увеличению площади 
соприкосновения.

Широкие покрышки – меньшая относительная прижимная 
сила – большая склонность к аквапланированию. Эту исти-
ну легко проверить зимой. С узкими покрышками автомобиль 
лучше управляем чем с широкими. Создавая автомобиль, ин-
женеры рассчитывают оптимальную ширину покрышек, поэтому 
не обращать на это внимание не самый мудрый поступок. Еще 
одна возможная проблема, связанная с широкими покрышка-
ми – колеса могут задевать арки (особенно передние во время 
поворотов), так же покрышка может касаться наконечника руле-
вой тяги. Чтобы этого не происходило нужно устанавливать спе-
циально сконструированные проставки под колесные диски. Но 
это влечет за собой расширение колеи и укорачивает срок служ-
бы ступичных подшипников.
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