
С подобными вопросами периодически 
обращаются к специалистам. И, безусловно, 
они правы, поскольку это не просто замена 
двигателя на новый, а значительная модер-
низация трактора. И если деньги потрачены, 
то вправе ожидать получение новых свойств 
и возможностей. Причем, вложенные в мо-
дернизацию деньги должны окупиться в бли-
жайшее время.

Дать совет голословно не в наших 
правилах. В наше время, когда все 
считают деньги и не желают совершать 
неоправданные траты следует осо-
бо щепетильно оценить все возмож-
ные варианты. А вариантов только два: 
менять или не менять почти, как «Быть 
или не быть».

Логично предположить, что затраты, а, со-
ответственно, себестоимость продукции бу-
дут ниже если ничего нового не покупать. 
Надо лишь заплатить за проведение капи-
тального ремонта имеющегося двигателя + 
стоимость запасных частей и на сезон – дру-
гой его хватит. А потом опять ремонт. 

К сожалению, такое мнение, на первый 
взгляд логичное, не соответствует действи-
тельности. Работоспособность трактора-то 
мы восстановим, но по своим функцио-
нальным и технико-экономическим возмож-

ностям он останется на уровне тракторов 
Т-150К, разработанных в прошедшем столе-
тии. Будет ли он выполнять возложенные на 
него функции? Безусловно, да. Сможет ли он 
агрегатироваться с современными скорост-
ными, широкозахватными или комбиниро-
ванными машинами? Увы нет. 

А как насчет расхода топлива доста-
точно изношенным двигателем далеко 
не последней разработки? Это, пожа-
луй, самый «больной» вопрос.

В свое время трактор типа Т-150К разра-
батывался под определенную систему ма-
шин для выполнения прогрессивных на то 
время технологий. В их конструкцию закла-
дывались самые передовые разработки в те 
годы. Но времени с тех пор прошло много. 
Новые технологии требуют применения но-
вых сельскохозяйственных машин. А они в 
свою очередь – применения трактора с боль-
шей единичной мощностью.

Основные параметры трактора, его кон-
струкция, определяются прежде всего тре-
бованиями современного сельскохозяй-
ственного производства, которые постоянно 
расширяются с учетом области применения 
техники, условий, особенностей и структуры 
агрегатируемых машин. 

Развитие параметров тракторов идет по 

пути увеличения рабочей скорости, повы-
шения тягового усилия. Анализ тракторно-
го парка зарубежных производителей ука-
зывает на увеличение количества тракторов 
с мощностью двигателя 200 – 300 л. с. По-
вышение единичной мощности вызвано при-
менением широкозахватной техники, ро-
стом стоимости рабочей силы, желанием со-
кратить сроки сельскохозяйственных работ, 
снизить материальные расходы.

Основные требования сельскохозяй-
ственного производства к конструкции 
тракторов — это повышение произво-
дительности и экономичности; обеспе-
чение высокой надежности и долго-
вечности; универсализация; легкость 
управления; упрощение и удешевле-
ние конструкции; снижение к мини-
муму расходов на техническое обслу-
живание и ремонт; обеспечение ми-
нимального действия на почву и рас-
тения; обеспечение безопасности ис-
пользования, создания комфортабель-
ных условий работы и легкости управ-
ления.

Ведущие мировые машиностроительные 
фирмы усиленно работают над проблемой 
повышения производительности 
машинных комплексов при умень-
шении затрат на их использование.
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«У нас на тракторе установлен старый двигатель. 
Периодически он ломается (наверное время подо-
шло), мы его ремонтируем и он исправно ра бота-
ет до следующей поломки. В общем особых наре-
каний нет. Так зачем его менять на новый?  Это ведь 
дополнительные затраты. Будут ли они оправда-
ны?....» 

Из письма в дорадчую 
службу ХНТУСХ им. П. Василенка

МЕНЯТЬ 
ДВИГАТЕЛЬ!

Макаренко  Николай Григорьевич
ведущий специалист по новой 
технике НТЦ “Агропромтрактор” 
при ХНТУСХ им. П. Василенка
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В перспективных агротехнологи-
ях все чаще используются много-
операционные агрегаты с комби-
нированными рабочими органа-

ми. Их использование обеспечивает по-
вышение производительности с.-г. техни-
ки и ее технологической эффективности, 
снижение на 30—40 % удельной энерго- и 
материалоемкости. Указанные преимуще-
ства достигаются за счет интеграции тех-
нологических операций в одной машине, 
модульно-блочного построения конструк-
ций, создания многофункциональных ма-
шин и агрегатов. Они имеют увеличен-
ную ширину захвата и выполняют техно-
логические операции на скоростях свыше 
8 км/час.

Конечно, можно приобрести новый 
трактор с параметрами двигателя, соот-
ветствующими современным требовани-
ям. Но стоимость такой покупки будет уж 
слишком высокой и часто просто неподъ-
емной для небольшого хозяйства. Кро-
ме того, высокая цена трактора увели-
чит накладные расходы, что в свою оче-
редь приведет к повышению себестоимо-
сти выращиваемой продукции. 

При модернизации трактора уста-
новкой более мощного и экономич-
ного двигателя удается при сравни-
тельно небольших дополнительных 
затратах получить трактор, который 
можно агрегатировать с перспектив-
ными сельскохозяйственными ма-
шинами, в т. ч. и с зарубежными.

ОСОБЕННОСТИ 
НОВОГО ДВИГАТЕЛЯ.
При установке нового двигателя, 

например минского ММЗ Д-260.4 
(лучшего на рынке Украины по со-
отношению цена-качество) его вла-
делец будет иметь следующие пре-
имущества.

ПОВЫШЕНИЕ МОЩНОСТИ 
до 210 л. с.
Современные комбинированные сель-

скохозяйственные машины требуют высо-
кого тягового усилия, которое обеспечи-
вается мощностью двигателя около 40 – 
45 л.с. на один метр захвата. Повышение 
мощности - это не только обеспечение ка-
чественного выполнения технологическо-
го процесса, это и значительное повыше-
ние производительности. Такое агрегати-
рование трактора позволяет уменьшить 
количество проходов по полю, сократить 
до минимума разрывы между технологи-
ческими операциями, что в конечном сче-
те позволяет уменьшить расход топлива 
на возделывание культуры и повысить ее 
урожайность.

БОЛЬШОЙ КРУТЯЩИЙ МОМЕНТ
Д-260.4 – 813Н·м
Динамику разгона трактора в первую 

очередь определяет крутящий момент, 
развиваемый на ведущих колесах. Он яв-
ляется важнейшим динамическим показа-
телем и характеризует тяговые возможно-
сти двигателя. Чем больше крутящий мо-
мент - тем быстрее разгоняется трактор и 
тем большие силы противодействия (на-
пример, при движении в гору) он спосо-
бен преодолевать без дополнительного 
переключения передач. 

ВЫСОКИЙ КОЭФФИЦИЕНТ 
ПРИСПОСОБЛЯЕМОСТИ
(ЗАПАС КРУТЯЩИЙ МОМЕНТА) 
у Д-260.4 – 24%
Для преодоления наибольших мгно-

венных сил противодействия требуется 
больший крутящий момент, максималь-
но смещенный к минимальным оборо-
там. Его значение определяется отноше-
нием максимального крутящего момента 
к номинальному крутящего моменту, ко-

торый развивается двигателем на номи-
нальной мощности при номинальной ча-
стоте вращения коленчатого вала. Он у 
наддувного двигателя Д-260.4 значитель-
но больший чем у безнаддувного, напри-
мер, ЯМЗ-236М2. 

Особенно заметна значимость этого па-
раметра оказывается в случае преодоле-
ния трактором нагрузок. Чем больше зна-
чение коэффициента приспособляемо-
сти, тем большее сопротивление движе-
ния может преодолеть трактор без пере-
ключения коробки передач на понижен-
ную передачу. Важное значение при этом 
имеет и расширенный диапазон измене-
ния частоты вращения коленчатого вала, 
в котором двигатель стойко работает, 
поскольку чем больший этот диапазон, 
тем лучшие динамические качества име-
ет трактор, тем более легкое управление 
двигателем. 

ЭКОНОМИЧНОСТЬ - УДЕЛЬНЫЙ 
РАСХОД ТОПЛИВА 
Д-260.4 – 216 г/кВт·ч 
Экономичность двигателя во многом 

определяется техническим уровнем си-
стем и механизмов дизеля и прежде все-
го совершенством системы питания, ко-
торые обеспечивают полноту сгорания то-
плива и превращения полученной энергии 
в крутящий момент на коленчатом валу. 

Более высокая полнота сгорания топли-
ва у дизеля Д-260.4 обеспечивается при-
менением регулируемого турбонадду-
ва и интеркулера охлаждения наддувоч-
ного воздуха. Прежде всего это дает воз-
можность достичь заданных характери-
стик силового агрегата при меньших габа-
ритах и массе, чем в случае применения 
«атмосферного» двигателя. Отсюда выте-
кает еще одно важное следствие: у тур-
бодвигателя лучшая топливная экономич-

МЕНЯТЬ 
ДВИГАТЕЛЬ!
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ность. Ведь он более компактный и даже 
при одинаковой мощности с «атмосфер-
ным» двигателем эффективно расходу-
ет топливо. У него меньшая теплоотдача, 
насосные потери и относительные поте-
ри на трение. Экономии топлива способ-
ствует и более высокий крутящий момент, 
при низких частотах вращения коленчато-
го вала. Кроме того, у турбодвигателя луч-
шие экологические показатели. Меньшее 
потребление топлива «при прочих ров-
ных» означает меньшие суммарные вы-
бросы вредных веществ. 

Минский 6-ти цилиндровый, рядный, а, 
значит, более уравновешенный трактор-
ный двигатель, при большей мощности 
имеет меньший вес, более экономичный, 
чем двигатель ЯМЗ-236М2 (ЯМЗ-236Д). 
Как показали испытания, проведенные в 
Украинском научно-исследовательским 
институте прогнозирования и испытания 
сельскохозяйственной техники и техноло-
гий (УкрНДІПВТ) им. Л.Погорелого, благо-
даря газотурбинному регулируемому над-
дуву и промежуточному охлаждению воз-
духа, применению современных мате-
риалов и технологий, минские двигате-
ли представляют собой новое современ-
ное поколение энергоустановок для трак-
торов и комбайнов. При работе тракто-
ров ХТЗ и ХТА-200 «Слобожанец» на но-
минальной нагрузке, расход топлива при 
выполнении одинаковых работ у тракто-
ра, оборудованного дизелем Д-260.4 на 
15-20% меньше, чем у такого же тракто-
ра, оборудованного безнаддувным двига-
телем ЯМЗ-236М2 или ЯМЗ-236Д. 

НАДЕЖНОСТЬ, ПРОСТОТА 
ОБСЛУЖИВАНИЯ И РЕМОНТА
Дизель Д-260.4 создан конструкторами 

Минского моторного завода специально 
для тракторов и комбайнов. В него вопло-
щены все лучшие наработки хорошо из-
вестного Д-240. Двигатель постоянно со-
вершенствуется, повышается его надеж-
ность и ресурс. На пути от Д-260.1 (135 
л.с.) к Д-260.4 (210 л.с.) этими доработ-
ками стали: установка новых чешских де-
талей цилиндро-поршневой группы и ре-
гулируемого турбокомпрессора с избы-
точным давлением до 2 атм., увеличение 
диаметра поршневого пальца от 38 до 42 
мм, применение ярославского ТНВД, а за-
тем и ТНВД фирмы MOTORPAL и BOSCH, 
совершенствование водяного насоса, уве-
личением опор его вала до 3-х подшипни-
ков. Кроме того установка картера махо-
вика (задней балки) позволила повысить 
надежность и ресурс крепления элемен-
тов трансмиссии. 

Все названные усовершенствования по-
зволили создать практически новый дви-

гатель Д-260.4-522 мощностью 210 л.с, а 
с ним и более мощ-
ный и экономич-
ный трактор, 
надежность 
и произ-
водитель -
ность ко-
торого уже 
проверена 
в период ше-
сти лет эксплу-
атации на полях 
Украины и России 
(таких тракторов, - 
новых и переобо-
рудованных, - уже 
более 2000!).

Кроме того, на 
тракторах ХТЗ пере-
оборудованных дви-
гателем Д-260.4 при-
меняется современ-
ное однодисковое сце-
пление немецкой фир-
мы LUК (хорошо сбалансированное) спе-
циально рассчитанное на мощность 210 
л.с. Применяется также двухступенчатая 
очистка воздуха от пыли, где на первой 
ступени установлен предочиститель воз-
духа с эжекторным отсосом пыли, а на 
второй ступени - современный воздуш-
ный фильтр российского производства, 
состоящий из двух фильтрующих эле-
ментов, изготавливаемых из высококаче-
ственных материалов. 

Для поддержания оптимального тепло-
вого состояния двигателя и исключения 
его перегрева в системе охлаждения ис-
пользуется 9-ти лопастной вентилятор по-
вышенной производительности и водяной 
радиатор большей теплопередачи.

Двигатель Д-260.4 – рядный, хорошо 
вписывается в компоновку трактора, име-
ет легкий доступ к агрегатам для техниче-
ского обслуживания и ремонта. Он имеет 
меньший вес, чем двигатель ЯМЗ-236М2 
(ЯМЗ-236Д) и более уравновешен. Мень-
шая вибрация значительно уменьшает на-
грузки на детали двигателя, повышая их 
ресурс и не вызывает нарушения герме-
тичности воздухоочистителя и трубопро-
водов подачи воздуха.

Продуманность конструкции двигателя 
Д-260.4 упрощает процесс его ремонта. 
Сеть сервисных центров по обслужива-
нию и ремонту минских двигателей разви-
та. Запасные части не дефицитны и не до-
роги. В связи с меньшим числом заменя-
емых деталей при ремонте, стоимость ре-
монта Д-260.4 в сравнении с ЯМЗ-236М2 
дешевле на 1/3. 

В 2012-2013 
годах наряду с мо-

торами Д-260.4 наш-
ли применение и более мощ-

ные (250 л.с) их минские собратья 
Д-262.2S2 – родоначальники но-
вой серии с другим блоком, другой 
поршневой, коленвалом и т.д.

Трактора ХТЗ, что переоборудуют-
ся минским двигателем Д-262-2S2 
(250 л.с.) с усиленной и модерни-
зированной (скоростной) КПП легко 
справляются с более тяжелыми (т.е. 
более продуктивными) агрегатами и 
не уступают импортным тракторам 
аналогичной мощности.

В целом можно отметить, что модерни-
зированный трактор с двигателем мощно-
стью 210-250 л.с. благодаря своей опти-
мальной универсальности агрегатирует-
ся с наибольшим количеством современ-
ных сельскохозяйственных орудий, обе-
спечивает своевременное и качественное 
выполнение всех технологических опера-
ций в растениеводстве и является базо-
вым трактором для хозяйств с площадью 
от 1500 до почти 4000 гектаров.

ТАКИМ ОБРАЗОМ МОДЕРНИЗА-
ЦИЯ ТРАКТОРА – ЭТО НЕ ПРОСТО 
УСТАНОВКА НОВОГО ЭКОНОМИЧ-
НОГО ДВИГАТЕЛЯ – ЭТО ПРИДАНИЕ 
ЕМУ НОВЫХ СВОЙСТВ, ОБЕСПЕЧИ-
ВАЮЩИХ ВОЗМОЖНОСТЬ ИСПОЛЬ-
ЗОВАНИЯ В ПЕРСПЕКТИВНЫХ ТЕХ-
НОЛОГИЯХ В АГРЕГАТЕ С НОВЫМИ 
ВЫСОКОПРОИЗВОДИТЕЛЬНЫМИ И 
КОМБИНИРОВАННЫМИ МАШИНА-
МИ ПРИ МИНИМАЛЬНОМ УДЕЛЬ-
НОМ РАСХОДЕ ТОПЛИВА. ТАКОЙ 
ПУТЬ – НАИБОЛЕЕ РАЦИОНАЛЬНЫЙ 
ДЛЯ ПОЛУЧЕНИЯ МАКСИМАЛЬНОЙ 
ПРИБЫЛИ ПРИ МИНИМАЛЬНЫХ ЗА-
ТРАТАХ.

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

Взимку робочі процеси в дизелі помітно ускладнюються. Це 
пояснюється перш за все тим, що дизельне паливо внаслідок 
зниження температури гірше розпилюється форсунками, а роз-
порошене тут же «осідає» у вигляді роси на стінках камери зго-
ряння. Випаровування його із стінок утруднено внаслідок низь-
кої температури. Холодне повітря, що надходить в циліндри 
тільки ускладнює цей процес, адже його температура в кінці 
стиску має бути вищою за температуру самозаймання дизель-
ного палива. При цьому значно збільшується період затримки 
самозапалювання і двигун утруднено запускається та «жорстко» 
працює.

Значна кількість проблем, пов’язаних із зимовою 
експлуатацією дизеля, виникає внаслідок використан-
ня не відповідного сезону дизельного палива. 

Стандартом встановлені три його основні марки. Найпошире-
ніше — літнє (Л), діапазон його застосування — від 0 оС і вище. 
Зимове дизельне паливо (3) застосовують при температурах 
повітря до -30 оС. При нижчих температурах слід використову-
вати арктичне (А) дизпаливо. 

Відмінною рисою дизельного палива є температура його по-
мутніння. Фактично це температура, при якій починають крис-
талізуватися парафіни що містяться в ньому. Вона дійсно стає 
непрозорою, а при подальшому зниженні температури стає 
схожою на кисіль або застиглий жирний суп. Найдрібніші крис-
тали парафіну забивають пори паливних фільтрів і запобіжних 
сіточок, осідають в каналах трубопроводів і паралізують робо-
ту двигуна. Для літнього палива температура помутніння дорів-
нює - 5 °С, а для зимового складає -25 оС. 

ЗИМОВЕ ДИЗЕЛЬНЕ ПАЛИВО НЕ ВІДРІЗНЯЄТЬСЯ ВІД ЛІТНЬОГО НІ КО-
ЛЬОРОМ, НІ ЗАПАХОМ. ТУТ МОЖНА І ПОМИЛИТИСЬ…

Та все ж, як показує досвід, дизель взимку можна експлуату-
вати і на літньому дизельному паливі. 

За відсутності зимового дизельного палива використовують 
суміш літнього і гасу. 

Наприклад, при температурі повітря від —20 до —30 °С реко-
мендується застосовувати суміш, що складається з 80—90 % 
літнього палива і 10—20 % гасу. Доведено, що навіть тривала 
експлуатації вітчизняного дизеля на такій суміші при негатив-
них температурах істотно не впливає на ресурс його деталей і 
вузлів. 

Замість гасу в дизельне паливо можна додавати бензин, про-
те цей спосіб слід розглядати як крайній захід. Річ у тому, що 
при роботі на такій суміші погіршуються показники дизеля, під-
вищується жорсткість його роботи, що впливає на довговічність 
деталей циліндро-поршневої групи. До того ж дизельне паливо 
є мастилом для прицезійних деталей паливного насосу і форсу-
нок. Додавши бензин, ви не поліпшите змащувальних власти-
востей, так що дуже захоплюватися бензином не слід. 

До проблем холодного пуску  слід додати і зміну власти-
востей масла, яке загускло і створює додатковий опір провер-
танню колінчастого валу.

Для упевненого запуску дизеля в зимовий час в його камерах 
згорання слід заздалегідь створити необхідні умови для нор-
мального протікання процесу сумішоутворення і згоряння. Для 
цього слід розігріти ввесь двигун, наприклад, передпусковим 
підігрівачем, або користуватись пристроями для підігріву пові-
тря в циліндрах.

Стартер і акумулятор повинні розвивати потужність, достат-
ню для того, щоб змусити колінчастий вал обертатись з достат-
ньою частотою для створення необхідної компресії. 

Що ж потрібно зробити для підготовки дизеля до експлуата-
ції в зимовий період? 

Почнемо з акумулятора.  Дизелі внаслідок значних ступе-
нів стиску і більш високих, ніж у бензинових двигунів, пускових 
обертів вимагають використання акумуляторної батареї підви-
щеної потужності (відмітьте, про ємність мова не йде), яка ха-
рактеризується величиною пускового струму. В зимових умо-
вах не рекомендується використовувати акумулятори з пуско-
вим струмом нижче 320 А на дизелях хоча на бензинових двигу-
нах акумуляторні батареї з меншими пусковими струмами про-
блем не створюють. Проблеми можуть виникнути з акумулято-
ром, який використовувавсь на дизелі більше 3 років. Цікаво, 
що варто переставити його на бензиновий двигун, як все стає 
на свої місця і проблем з пуском не виникає. Такі казуси також 
слід враховувати. 

Обов’язково потрібно перевірити рівень електроліту. Вліт-
ку це якось забувається, а іноді виявляється, що в акумулято-
рі його недостатній рівень, що впливає не тільки на зменшення 
ємності батареї і пускового струму, а і суттєво скорочує строк 
його використання.

Особливу увагу слід приділяти вивідним клемам акумуля-
торної батареї і стартера, а також наконечникам проводів, які 
обов’язково потрібно очистити від окислення. При низьких тем-
пературах ємність акумуляторної батареї по природних при-
чинах значно знижується, до цього додаються високі перехід-
ні опори в електричних ланцюгах і двигун не запускається, хоч 
при цьому всі агрегати системи пуску можуть бути справні. 

Не перешкодить покрити клеми шаром пластичного масти-
ла (наприклад, технічного вазеліну), щоб якось захистити їх від 
окислення.
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При сильних морозах не зайвим буде зняти батарею і за-
нести її в тепле приміщення. Інакше ємності акумулятора для 
повноцінного запуску вранці може не вистачити. У гіршому разі, 
якщо щільність електроліту низька (при частково розряджено-
му акумуляторі), він ризикує замерзнути зі усіма витікаючими 
наслідками. 

У системі живлення слід заздалегідь до настання мо-
розів злити відстій з фільтрів і паливного бака.

Якщо дизель влітку працював з «димком», є сенс перевірити і 
при необхідності відрегулювати кут випередження уприскуван-
ня палива. Збій цього параметра може сильно утруднити запуск 
холодного мотора. 

Для автомобілів з пробігом понад 100 000 км. зимовий запуск 
може сильно ускладнити недостатня компресія в циліндрах ди-
зеля. «Винні» в цьому, як правило, зношені поршневі кільця і 
гільзи циліндрів.

У наших широтах стовпчик термометра рідко опуска-
ється до відмітки —25 °С, тому використання всесезонних мото-
рних масел не створює проблем в роботі дизеля. Бажання «по-
легшити життя» стартеру і акумулятору застосуванням масел з 
зниженою в’язкістю по SAE 10W-30 заперечень не викликає. 

Любителів аерозольних балончиків з легкозаймисти-
ми складами для пуску двигунів просимо запам’ятати: 
дизель може при цьому сильно постраждати від пере-
дозування. Навіть один кубічний сантиметр такої речовини 
здатний переламати всі поршні, оскільки виникають дуже вели-
кі навантаження при роботі двигуна, так як суміш спалахує дуже 
рано і різко наростає тиск в циліндрах.

Взимку виявляються всі «хвороби» дизеля, які влітку не 
помітні, але проблем з холодним пуском дизеля і його експлуа-
тацією при низьких температурах не виникає у того, хто зазда-
легідь підготувавсь до зміни сезону.

Наиболее мощным потребителем энергии аккумуляторной бата-
реи является электростартер. В зависимости от мощности стартера 
и условий пуска двигателя сила тока стартерного режима разряда мо-
жет достигать нескольких сотен и даже тысяч ампер. Сила тока стар-
терного режима разряда резко возрастает при эксплуатации автомо-
билей в зимний период (пуск холодного двигателя).

Батарея на автомобиле входит в состав не только системы электро-
стартерного пуска, но и других систем электрического и электронно-
го оборудования.

После разряда на пуск двигателя и питание других потребителей 
батарея подзаряжается от генераторной установки. Частое чередова-
ние режимов разряда и заряда (циклирование) - одна из характерных 
особенностей работы батарей на автомобилях.

При большом разнообразии выпускаемых моделей автомобилей и 
климатических условий их эксплуатации, в массовом производстве 
батарей наряду с определением оптимальных экономических пара-
метров должное внимание уделяется их унификации, повышению на-
дежности и сроков службы. Надежность и срок службы аккумулятор-
ных батарей находятся в прямой зависимости от технического уровня 
их конструкций и условий работы на автомобиле.

Обычно аккумуляторные батареи на автомобилях после пуска дви-
гателя работают в режиме подзаряда и сконструированы таким об-
разом, чтобы развивать достаточную мощность в кратковременном 
стартерном режиме разряда при низких температурах. Однако на не-
которых видах автомобилей, где установлено электро- и радиообору-
дование повышенного энергопотребления, аккумулятор ные батареи 
могут подвергаться длительным разрядам токами большой силы. Ба-
тареи на таких автомобилях должны быть устойчивы к глубоким раз-
рядам.

Условия, в которых работает аккумуляторная батарея, зависят от 
типа, на значения, климатической зоны эксплуатации автомобиля, а 
также от места установки ее на автомобиле. Режимы работы аккуму-
ляторной батареи на автомо биле определяются температурой элек-
тролита, уровнем вибрации и тряски, периодичностью, объемом и ка-
чеством технического обслуживания, параметрами стартерного раз-
ряда, силой токов и продолжительностью разряда и заряда при ци-
клировании, уровнем надежности и исправности электрооборудова-
ния, продолжительностью работы и перерывов в эксплуатации.

Наибольшее влияние на работу аккумуляторных батарей оказыва-
ют место размещения и способ крепления батарей на автомобиле, 
интенсивность и регулярность эксплуатации автомобиля (среднесу-
точный пробег), температурные условия эксплуатации (климатиче-

ский район, время года и суток), назначение автомобиля, соответ-
ствие характеристик генераторной установки, аккумуляторной бата-
реи и потребителей электроэнергии.

Особенности режима работы «на электростартер» выделяют авто-
мобильные аккумуляторные батареи в особый класс стартерных ба-
тарей. Высокая электродвижущая сила и малое внутреннее сопро-
тивление обусловили широкое применение на автомобилях стартер-
ных свинцовых аккумуляторных батарей.

Учитывая сложные условия работы, к автомобильным аккумуля-
торным батареям предъявляется ряд требований, выполнение кото-
рых обеспечивает их высокую эксплуатационную надежность. В пе-
речне этих требований высокая механическая прочность, работоспо-
собность в широком диапазоне температур и разрядных токов, ма-
лое внутреннее сопротивление, небольшие потери энергии при дли-
тельном бездействии (малый саморазряд), необходимая емкость при 
небольших габаритных размерах и массе, достаточный срок служ-
бы, малые затраты труда и средств на техническое обслуживание. 
Батареи должны иметь достаточный запас энергии для осуществле-
ния надежного пуска двигателя при низких температурах, для пита-
ния потребителей электроэнергии на автомобиле в случае выхода из 
строя генераторной установки, а также для других нужд, возникаю-
щих в аварийных ситуациях.

Вибрационная нагрузка в местах установки аккумуляторных бата-
рей не должна превышать 1,5g (ускорение 14,7 м/с2) в диапазоне ча-
стот до 60 Гц. Допускается кратковременная вибрационная нагрузка 
5g (ускорение 49 м/с2) с ориентировочной частотой до 30 Гц.

Полная герметичность аккумуляторных батарей с решетками элек-
тродов из свинцово-сурьмянистых сплавов невозможна вследствие 
выделения газов как во время работы, так и при хранении.

Стартерные свинцовые аккумуляторные батареи работоспособ-
ны при температуре окружающего воздуха от - 40 до 60°С (батареи 
обычной конструкции) и от -50 до 60°С (батареи с общей крышкой 
и необслуживаемые). Рабочая температура электролита не должна 
превышать 50°С.

Важное требование к стартерным аккумуляторным батареям - ми-
нимальное внутреннее сопротивление и внутреннее падение напря-
жения при больших токах разряда в стартерном режиме. Батареи 
должны выдерживать кратковременные разряды стартерными тока-
ми большой силы без разрушения пластин и ухудшения характери-
стик при дальнейшей эксплуатации.

Срок службы стартерных аккумуляторных батарей должен быть 
близким или кратным срокам межремонтного пробега автомобиля.

АККУМУЛЯТОРНАЯ БАТАРЕЯ 
для Вашего автомобиля

Сыромятников Петр Степанович, 
доцент кафедры «Ремонт машин» ХНТУСХ им. П.Василенка 
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Как альтернативу энергонасыщенных тракторов такого класса 
5.0 импортного производства (JD, CASE, NH.)  харьковская фирма 
ООО НВП «Агросервис» приступила к сборке трактора Вакула-330, 
взяв за основу всем известный трактор К-701, проведя модерниза-
цию следующих узлов и агрегатов:

1. Установили двигатель  ЯМЗ-8423-330 л.с.
2. Улучшили обзорность, изменив расположение системы очистки     воз-

духа и выхлопных газов.
3. Кабину с отличной шумоизоляцией, комфортными кондиционером, ото-

плением, и сиденьями.
4. Установили гидравлическую систему BOCH адаптированную к агре га-

тированным сельхозорудиям импортного производства.
5. Рулевой механизм модернизирован уставной насоса дозатора. Как оп-

ция предлагается комплектация трактора шинами размером 71х4700-25, ко-
торые уменьшают давление на почву на 40%.

ВОЗВРАЩЕНИЕ ЦЕЛИННОГО БОГАТЫРЯ В БОРОЗДУ

Учитывая опыт хозяйств, которые на ряду с импортными тракторами клас-
са 5.0 используют трактора К-701, Кировец, Вакула-330 можно сделать вы-
вод о их эффективности. 

Можно привести ряд примеров, где трактора К-701, Вакула-330 превосхо-
дят своих «одноклассников» по экономии в техническом обслуживании и то-
пливе. Многие хозяйства Украины и России столкнулись с такими моментами 
как гарантийное обслуживание и ремонт импортной техники, которые выли-
ваются в очень крупную сумму.

Крупнейший агрохолдинг «Краснояружское зерновое» (Бел го род ская об-
ласть)  использует 80% энергонасыщенных тракторов тягового класса  5.0, 
марки К-744 Кировец и всего лишь 20% иномарок, а до 2000 года было все 
наоборот.

Сделав анализ затрат на послегарантийное обслуживание, ремонт и подго-
товку механизаторов и техническое обслуживание специалисты агрохолдинга 
пришли к выводу, что на тяжелых работах (вспашка, дисковка и рыхление по-
чвы) эффективнее использовать трактора К-744 Кировец. 

Инженерная служба ООО НВП «Агросервис», провела опрос кли-
ентов, которые приобрели трактора Вакула-300 и К-701.

СВК «УКРАИНА» 
КИРОВОГРАДСКАЯ ОБЛАСТЬ ОНУФРИЕВСКИЙ РАЙОН.
Приобрели трактор Вакула-300 в ООО НВП «Агросервис» как подспорье 
к трактору Кейс-310. Как показала эксплуатация в проведении полевых 
работ лидером оказался Вакула-300, а не Кейс, на который мы возлага-
ли большие надежды:

1.Экономия топлива при вспашке на 15% в пользу Вакула-300.
2.Стоимость.
3.Простота в обслуживании и надежность.
Планируем приобретать еще один трактор Вакула-330.

                                                        С уважением руководство СВК «Украина».
ПП «ЧЕРВОНА ХВЫЛЯ»
ХАРЬКОВСКАЯ ОБЛАСТЬ ВЕЛИКОБУРЛУКСКИЙ РАЙОН.
Хозяйство приобрело трактор Buhler Versatile 280, в процессе экс-
плуатации выявилось, что производительность декларируемая за-
водом изготовителем не соответствует действительности пришлось 
срочно делать капитальный ремонт трактора К-701 на предприятии                                              
ООО НВП «Агросервис». Ремонтное предприятие не только отремон-
тировало но и модернизировало трактор К-701(шумоизоляция, конди-
ционер, насос-дозатор).По проведению итогов посевной выяснилось, 
что  на тяжелых работах расход топлив Buhler Versatile 280 - 27 л/га,                     
К-701 - 18 л/га, затраты на ТО - небо и земля,  мы довольны и К-701 спи-
сывать со счетов рановато.
                                      С уважением руководство ПП «Червона Хвыля».
В Российской федерации в настоящее время рынок энергосберегающих 

тракторов такового класса 5.0 поделили следующим образом: 64% трактора 
Кировского завода и 36% трактора импортного производства. Чтобы исклю-
чить разные кривотолки насчет лоббирования тракторов Кировец, как пример 
приводим сравнительные характеристики одноклассников по мощности и тя-
говому усилению на крюке (см. таблицу).

            СРАВНИТЕЛЬНАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МОДЕЛЕЙ 

№
п/п

Характе-
ристики

Вакула-300 
ЯМЗ-238НД-5

Вакула-330
ЯМЗ-8423

Case
Magnum 
310

New 
Holland 
8040

1
Номинальная 
мощность
(л/с)

300 335 314 303

2

Уельный 
расход 
топлива
(г/сВт.ч)

162 185 217 205

3

Макси-
мальный 
крутящий
момент

1,280 1,490 1,504 1,367

4 Масса (кг) 13,400 14,900 14,377 14,313

5
Вместимость 
топливного
бака(л)

640 640 682 682

6 Количество 
цилиндров 8 8 6 6

7 Коробка КПП 16/8 16/8 18/4 
автомат

18/4 
автомат

8 Затраты 
на ТО (грн) 2500 3000 7500 7500

9 Ремонт 
КПП(грн) 18000 19000 110000 115000

10 Цена в грн 700000 750000 1400000 1300000

Современное конкурентноспособное сельскохозяйственное производство характери-
зуется высоким уровнем энергообеспеченности труда и комплексной механизаций всех                    
технических процессов. 

В структуре себестоимости растениеводческой продукции, затраты на механизацию 
(ГСМ, обслуживание, ремонт) доходят до 40-45%.В связи с этим одним из основных резер-

вов снижения себестоимости производственной продукции и, следова-
тельно, увеличения ее экономической эффективности является примене-
ние энергонасыщеных тракторов тягового класса 5.0, позволяющих при-
менять ресурсо- и энергосберегающие технологии. Исходя из этого, что-
бы выполнить сельскохозяйственные ра боты с соблюдением агротехни-
ческих сроков возникает целесообразность использования энергонасы-

щенных тракторов, которые обеспечивают проведение технологиче-
ских операций широкозахватными агрегатами на высоких скоростях.

Использование энергонасыщенных тракторов в сельскохозяйствен-
ном производстве в агрегате с широкозахватными орудиями позволят 

уменьшить общую потребность в технике, рабочем персонале(механизаторов) 
и сокращает сроки выполнения агротехнических операций.

ПРИ ВЫБОРЕ ЭНЕРГОНАСЫЩЕННЫХ ТРАКТОРОВ  КЛАССА 5.0  НЕ ЗАБЫВАЙТЕ О ЛЕГЕНДАРНОМ «ЦЕЛИННИКЕ»!
За информацией обращаться  в отдел продаж ООО НВП «Агросервис» (050) 4068976, (050) 4068975
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Купите себе банк
Эту страницу вырвать и сжечь после прочтения.

Получить кредит дело нелёгкое. А свободные 
деньги порой очень необходимы. Г де взять денег 
земледельцу? Только на земле.

Давайте посчитаем. Если в хозяйстве есть 1 000 га, 
но Вы сеете рядовыми сеялками, то реально у Вас 
засеяно не более 800 га. Давно подсчитано, стан-
дартные междурядья 15 см шириной «крадут» не ме-
нее 20% площади. Т о есть 200 га земли бездельни-
чают. Вместо пшеницы там выращиваются сорняки.

Попытки засеять междурядья предпринимаются 
давно. Придуманы узкорядный, перекрёстный, лен-
точный способы посева, но все эти были лишь полу-
меры, не более. Однако теперь появилась возмож-
ность вернуть эту землю владельцу . Полностью ис-
пользовать площадь позволяет современная техно-
логия сплошного посева.

В технологии сплошного посева нет никаких 
тайн. Семена равномерно раскладываются на пло-
щади поля, без пустых междурядий. Всходы похо-
жи на сплошной газон. Т аким способом Вы всег да 
сможете расположить на гектаре больше растений, 
чем при рядовом посеве. Например, 7 млн. пшеницы 
против обычных 5 млн. растений; или 75 тыс. подсол-
нечника к уборке против обычных 50 тыс. стеблей.

Больше растений – больше урожай, 
вот и весь секрет.

Многолетние замеры показывают: сплошной по-
сев даёт прибавку +3…+6 ц/га. Причём всег да и в 
удачный, и в неудачный год на полях сплошного по-
сева урожай будет больше, чем с междурядьями.

Давайте подсчитаем, например по пшенице:
1 000 х 3 ц/га = 300 тонн дополнительно в неуро-

жайный год; 
1 000 х 6 ц/га = 600 тонн в урожайный год.

При цене пшеницы 3 класса 1 850 грн/тонна  - это 
соответственно 555 000 или 1 111 000 гривен в год. 
То есть образуется ежегодная прибавка от полумил-
лиона до миллиона гривен. Где можно ещё взять та-
кие свободные деньги? Т олько в банке. Получается 
сеялка сплошного посева, это своеобразный банк. 
Причём банк которым Вы распоряжаетесь по свое-
му усмотрению.

Теперь о конкретных посевных комплексах. В пер-
вую очередь речь идёт о комплексе отечественного 
производства ПАРНЕР, который стоит 470 000 гривен.  
Любой импортный аналог обойдётся втрое дороже,  
и окупиться не так скоро.

Посевной комплекс ПАРТНЁР окупиться за пер-
вый год использования. А уже на второй год Вы по-
лучите чистую прибыль, которой сможете распоря-
жаться на своё усмотрение. В итоге за десять лет Вы 
получите незапланированный 1 000 000 долларов.  
А это уже серьёзная сумма, её в заначку не спрятать. 

На эти деньги можно купить новый трактор, ком-
байн, зерносушилку и джип. Или инвестировать 
деньги в будущее. Хотите, чтобы Ваши дети продол-
жили бизнес? Отправь те их учиться за рубеж. Да не 
одних, а вместе с крестниками. И пусть каждое лето 
стажируются в разных странах. Перенимают опыт 
в Америке и Аргентине, учатся на молочных фермах 
Канады и Новой Зеландии, осваивают технику в Гер-
мании и Франции. А через время Вы получите моло-
дых специалистов, которым позавидует любой агро-
холдинг.

Приобрести посевной комплекс ПАРТНЁР это одно 
и то же, что купить себе банк. Не откладывайте удачную 
покупку, Вам есть куда истратить свой миллион!
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Минский 6-ти цилиндровый, рядный, а, значит, бо-
лее урав новешенный тракторный двигатель, при боль-
шей мощ ности имеет меньший вес, более экономичен.

Как показали испытания, прове денные в Ук ра-
инском научно-иссле  довательским инсти туте прогно   -
зирования и испытания сельско хозяйственной техники 
и технологий им. Л.Погорелого, благо даря газотурбин-
ному наддуву и промежуточному охлаждению воз духа, 
применению современных материалов и технологий, 
минские моторы являют собой но вое современное по-
коление энерго установок для тракторов и ком байнов.

При работе тракторов ХТЗ на номинальной нагруз-
ке, удельный расход топлива у  Д-260.4 (210 л.с.)  
на 15-20% ниже, чем у безнаддувных двигателей ЯМЗ, 
а обрабатывает за ту же смену на 20% большую пло-
щадь. Трактор с минским двигателем легко «тянет» по-
севной агрегат шириной захвата 7,2 м., появляется 
возможность агрегатировать его с современными, бо-
лее производительными орудиями и агрегатами (на-
пример, тя желая борона УДА-3,8, сеялка-культиватор 
«Партнер», пя ти кор пусный плуг RS).

Трактор ХТЗ, переоборудованный минским двигате-
лем Д-262-2S2 (250 л.с) с усиленной скорост-
ной КПП, легко справляется с более тяжелыми (а, 
значит, более производительными) навесными агре-
гатами и не уступает импортным тракторам аналогич-
ной мощности.

АРГУМЕНТЫ и ФАКТЫ
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При експлуатації культиваторів відбувається механічне стирання по-
верхонь стрілчастих лап до непрацездатного стану. Подальша експлу-
атація культиваторів із зношеними лапами приводить до збільшення 
витрати палива і погіршення якості виконуваної технологічної операції.

Разом з найбільш поширеними способами відновлення і зміцнення 
деталей ґрунтообробних машин (зварювально-наплавлювальні, тер-
мічні, хімікотермічні, механічні і електрохімічні) одним з перспектив-
них є електроіскрове нанесення покриттів (ЕІНП). Цей спосіб техноло-
гічно простий, дозволяє отримувати покриття з високою зносостійкіс-
тю, не вимагає значних фінансових витрат.

Спосіб полягає в наступному.
Зношену робочу частину лапи видаляють шліфувальним відрізним 

кругом і виготовляють нову з середньовуглецевої сталі у вигляді куто-
вої пластини 2 (див. рисунок). На ній виконують крізні довгасті отвори 
3, після чого заточують леза. Потім її з верхньої і тильної сторін зміц-
нюють твердими сплавами способом ЕІНП. На тильну сторону нано-
сять покриття в два шари твердими сплавами з високою зносостійкіс-
тю, причому перший шар 6 має твердість менше, ніж у сплаву друго-
го шару 5. На верхню сторону кутової пластини наносять тільки один 
шар тим же сплавом, що і в першому шарі 6 на тильній стороні. На-
приклад, перший шар наносять хромовольфрамкобальтовими сплава-
ми ВЗК (стеліт) або С-27 (сормайт), а другий шар - твердими кераміч-
ними однокарбидними сплавами ВК-ЗМ і ВК-60М. Вони мають високу 
зносостійкість і добре витримують ударні навантаження. Перший шар 
служить пом’якшувальним підшаром між матеріалом основи, а другим 
шаром при цьому забезпечується висока стійкість до дії ударних на-
вантажень і збільшується товщина покриття.

На відновлюваній лапі 1 виготовляють різьбові отвори 4, які відпо-
відають розташуванню крізних довгастих отворів 3. Після нанесення 
твердосплавних покриттів довгасті отвори 3 кутових пластини 2 су-
міщають з різьбовими отворами 4 відновлюваної лапи гвинтами 7. У 
міру зношування при експлуатації кутову пластину переміщують за ра-
хунок довгастих отворів 3, заздалегідь ослабивши гвинти. Порівняль-
ні випробування на суглинних і супіщаних ґрунтах показали, що у від-
новлених лап зносостійкість збільшилася в середньому в 1,8-2,5 разів 
в порівнянні із звичайними.

РЕМОНТ 

ЛАП 
КУЛЬТИВАТОРІВ

Сиромятников Петро Степанович, доцент кафеди 
«Ремонт машин» ХНТУСГ ім. П. Василенка
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Проблема повышения эффективности аг-
ропромышленного производства в услови-
ях низкой оснащенности высокопроизводи-
тельными средствами механизации, явля-
ется одной из приоритетных задач. В усло-
виях интенсивного старения техники как 
морального, так и материального, а так же 
снижение надежности, существенное зна-
чение приобретает развитие и эффектив-
ное функционирование вторичного рын-
ка. За счет «вторичного» рынка мож-
но существенно улучшить техниче-
ское перевооружение сельхозпред-
приятий, с меньшими на это капита-
ловложениями. 

В экономически развитых странах (США, 
Германии, Франции и др.) на «вторичном» 
рынке продается подержанных тракторов, 
комбайнов, и др. сельскохозяйственной 
техники в 3 раза больше, чем новой.  Ре-
ализация техники происходит через дилер-
скую систему, после ее ремонта и обслужи-
вание. Цена ее составляет на 50% дешев-
ле от первоначальной.  ПОБУДИТЕЛЬ-
НЫМ МОТИВОМ ДЛЯ ВСЕХ УЧАСТНИ-
КОВ ПО ПРИОБРЕТЕНИЮ ТЕХНИКИ 
НА «ВТОРИЧНОМ» РЫНКЕ, ЯВЛЯЕТСЯ 
ЦЕНА И КАЧЕСТВО. 

Покупая технику на «вторичном» рынке 
многие сельхозпредприятия получают не-
малую экономию своих финансов. Сред-
ним и мелким хозяйствам «вторичный» ры-
нок, что «мать родная».

Во-первых, они перевооружают МТП 
более качественной и производительной 
техникой.

Во-вторых, происходит экономия де-
нежных средств, часть из которых можно 
использовать для закупки более качествен-
ного посевного материала и удобрений, 
тем самым повысив урожайность и при-
быльность.

На сегодняшний день в Украине «вторич-
ный» рынок сельхозтехники набирает обо-
роты, предлагается целый спектр сельхоз-
техники: начиная с более сложной (тракто-
ра, комбайны, самоходные опрыскиватели, 
телескопические погрузчики, сеялки) и за-
канчивая широкозахватными культиватора-
ми для предпосевной обработки.

Вся предлагаемая техника на 40-50% де-
шевле новой техники, которую предлагают 
на рынках Украины.

ВТОРИЧНЫЙ РЫНОК 
СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННОЙ ТЕХНИКИ

взвешенное решение 
 «перевооружение» аграрного предприятия

Компания «Агро-Альянс» г. Харь-
ков, предлагает подержанную техни-
ку из Европы и Америки в широком 
ассортименте.

Для ремонта и предпродажной подго-
товки, компания «Агро-Альянс» располага-
ет производственными площадями, на ко-
торых и производится ремонт техники. От-
ремонтированная техника проходит, тесто-
вые испытания и обеспечивается гаранти-
ей. Опытные сервисные инженеры прово-
дят наладку и настройку проданной техни-
ки непосредственно в хозяйствах.

На ряду с услугами по ремонту им-
портной техники, компания «Агро-
Альянс» может оказать услуги по ре-
монту комбайнов Дон-1500, тракто-
ров К-701, Т-150К,  на которые также 
распространяется гарантия.  

«Вторичный» рынок сельхозтехники - это 
доступное и надежное решение проблем 
любого экономного и расчетливого хозяи-
на! И как не вспомнить народную послови-
цу: «Не тот богатый - кто много тратит, а 
тот, кто рационально экономит».

Так, что обращайтесь, готовы оказать 
квалифицированную помощь в подборе 
техники.

За информацией обращайтесь в отдел продаж 
тел. (067) 565-01-87, (067) 563-75-85

КОМПАНИЯ «АГРО-АЛЬЯНС» ПРЕДЛАГАЕТ ТЕХНИКУ из ЕВРОПЫ и АМЕРИКИ в ШИРОКОМ АССОРТИМЕНТЕ
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По многочисленным просьба читателей 
газеты «Автодвор – помощник главного инженера» 
продолжаем публикацию материала 
под рубрикой ТО и РЕМОНТ ТРАКТОРА МТЗ-80/82.
Продолжение. Начало в № 10 (70), 2008….

ТО и РЕМОНТ ТРАКТОРА МТЗ-80/82

Своевременное выполнение опера-
ций технического обслуживания агрегатов 
электрооборудования, выявление и немед-
ленное устранение неисправности обеспе-
чивают бесперебойную работу всей систе-
мы при эксплуатации трактора, высокое ка-
чество сельскохозяйственных работ и безо-
пасность движения в ночное время.

К показателям технического состояния 
основных агрегатов электрооборудования 
относятся: уровень, плотность электроли-
та, степень заряженности и состояние кон-
тактных выводов аккумуляторных батарей; 
величина тока и напряжения при работе ге-
нератора; напряжение, поддерживаемое 
реле-регулятором; ток срабатывания реле 

защиты; напряжение срабатывания реле 
блокировки; ток, потребляемый стартером 
при полностью заторможенном якоре; мо-
мент замыкания контактов электромагнит-
ного реле.

Действия всех агрегатов электрообору-
дования взаимосвязаны, поэтому отказ в 

СПОСОБЫ ОБНАРУЖЕНИЯ
 И УСТРАНЕНИЯ НЕИСПРАВНОСТЕЙ 

ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ
работе одного из них сказывается на всей 
системе в целом.

Затрудненное прокручивание коленча-
того вала при пуске основного двигателя 
указывает на разряженность аккумулятор-
ных батарей, утечку тока в обмотках ста-
тора или якоря стартера, окисление кон-
тактных выводов аккумуляторных батарей, 
плохой контакт выключателя массы с кор-
пусом кабины.

Состояние аккумуляторных батарей 
можно определить, контролируя нагрузоч-
ной вилкой ЛЭ-2 напряжение каждого ак-
кумулятора под нагрузкой.

Если в хозяйстве имеется перенос-
ной прибор — вольтамперметр КИ-1093-
ГОСНИТИ (рис. 1), то все показатели тех-
нического состояния агрегатов электроо-
борудования можно замерить на тракторе.

Прибором можно измерить электродви-
жущую силу всей аккумуляторной батареи 
Для этого подключают к зажимам прибора 
«V» и «–» провода с игольчатыми наконеч-
никами, переключатель вольтметра уста-
навливают в положение «30 В» При выклю-
ченной подаче топлива прокручивают дви-
гатель трактора электростартером в тече-
ние 10…15с Во время прокручивания, ка-
саясь наконечниками проводов прибора 
выводов батареи, определяют ее электро-
движущую силу при прокрутке основного 
двигателя. Напряжение не ниже 11,5 В на 
выводах свидетельствует об исправности 
батареи и стартера.

Затем включают высшую передачу и на-
дежно затормаживают трактор. Снова ка-
саются игольчатыми наконечниками выво-
дов батареи и включают стартер на 5…10 
с. В это время он используется как нагруз-
ка на аккумуляторную батарею. Напряже-
ние на выводах должно быть не менее 7 В. 
Падение напряжения менее 7 В при испы-
тании батареи под нагрузкой может указы-
вать на потери напряжения во внешних со-
единениях стартера (окислившиеся выво-
ды) или на плохой контакт между выключа-
телем массы и кабиной. Для исправления 
снимают зажимы кабелей, зачищают их и 
выводы аккумулятора и подтягивают бол-
ты крепления выключателя массы к каби-
не. После установки зажимов кабелей сно-
ва проверяют электродвижущую силу акку-
муляторной батареи

Если амперметр исправен (при включе-
нии выключателя «масса» стрелка отклоня-
ется в сторону разрядки и загорается кон-
трольная лампа), а при работающем дви-
гателе не показывает зарядки, значит не-

исправен генератор или пробуксовывает 
приводной ремень.

Для проверки генератора переменного 
тока со встроенным полупроводниковым 

выпрямителем определяют ток потребляе-
мый обмоткой возбуждения, и напряжение 
отдачи при номинальном токе нагрузки.

Чтобы проверить ток возбуждения, воль-
тамперметр подклю чают по следующей 
схеме (рис. 2). Не пуская двигатель, вклю-
чают массу трактора и по амперметру про-
веряют величину тока, потребляемого об-
моткой возбуждения, которая не должна 
превышать 3 А.

Чтобы определить напряжение отдачи, 

вольтамперметр подсоединяют к генерато-
ру, который может быть проверен как при 
питании обмотки возбуждения от аккуму-
ляторной батареи, так и при самовозбуж-
дении. Для проверки отсоединяют клемму 
«+» генератора и изолируют ее. Выводные 
клеммы вольтамперметра соединяют с ге-
нератором по схеме (рис. 3). Рукоятку на-
грузочного реостата устанавливают в сред-
нее положение, а рукоятку переключателя 
вольтметра — в положение «30 В». Включа-
ют «массу» трактора, пускают двигатель и 
выключают «массу». В этом случае нагруз-
ку на генератор создает реостат вольтам-
перметра. Плавно увеличивая частоту вра-

Рис. 1. Переносной прибор — вольтам-
перметр КИ-1093-ГОСНИТИ:
 1— нагрузочный реостат;  2 — амперметр; 
3 — вольтметр; 4 — тахометр; 5 — рукоятка 
переключения вольтметра; 
6, 7, 8, 10, 11, 12 — клеммы;
9 — рукоятка переключения амперметра; 
13 — провода

Рис. 2. Схема проверки тока, потре-
бляемого обмоткой возбуждения ге-
нератора

Рис. 3. Схема подключения прибора 
при проверке напряжения отдачи

Рис. 4. Схема проверки 
реле-регулятора
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меренном в центрах токарного станка, бо-
лее 0,1 мм ротор заменяют.

Проверяют сопротивление обмотки воз-
буждения. Если изоляция провода обмотки 
подгорела или сопротивление отличается 
от 3,6±0,15 Ом, то заменяют катушку воз-
буждения.

Затем проверяют контрольной лампой 
напряжением 12 В состояние изоляции те-
плоотводного корпуса выпрямителя и ис-
правность диодов прямой и обратной по-
лярности выпрямителя генератора.

Если при подключении минусового щупа 
контрольной лампы к плюсовому выводу 
выпрямителя, а плюсового щупа поочеред-
но к выводам фаз выпрямителя лампа за-
горается, а при перемене полярности лам-
па не загорается, то диоды прямой поляр-
ности исправны.

Аналогично проверяют диоды обратной 
полярности. При этом щупы лампы под-
ключают к незакрашенному месту корпу-
са и выводам фаз выпрямителя. Генератор 
собирают в обратной последовательности.

Большая разница в силе света фар, на-

блюдаемая при изменении частоты враще-
ния коленчатого вала двигателя, «кипение» 
электролита в аккумуляторах батареи, пе-
регорание электроламп фар указывают на 
неисправность реле-регулятора.

Как известно, слишком большой заряд-
ный ток вызывает «кипение» электролита и 
разрушение пластин аккумулятора, малый 
зарядный ток ведет к недозаряду аккумуля-
торов, сульфатации их пластин и преждев-
ременному выходу из строя.

При неисправном интегральном регу-
ляторе напряжения Я112-Б его необходи-
мо заменить новым (регулировке и ремон-
ту он не подлежит). Для проверки реле-
регулятора РР 362-Б его соединяют с воль-
тамперметром (рис. 4), рукоятку переклю-
чения которого устанавливают в положение 
«30 В», а ручку реостата — в крайнее левое 
положение. В этом случае общая нагрузка 
на реле-регулятор складывается из нагруз-
ки батарей аккумуляторов и нагрузки, соз-
даваемой реостатом вольтамперметра.

Перед проверкой реле-регулятора убеж-
даются в правильности положения его пе-
реключателя посезонной регулировки: он 
должен быть повернут вправо до упора — в 
положение «Лето».
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щения, одновременно перемещают рукоят-
ку нагрузочного реостата вправо. При мак-

симальной частоте вращения коленчатого 
вала двигателя создают нагрузку генерато-
ру 23,5 А (напряжение должно быть не ме-
нее 14 В).

Если генератор не дает никакого напря-
жения то проверяют неисправности его це-
пей при неработающем двигателе, не сни-
мая с трактора. Используют контрольную 
лампу 21 или 32 св. напряжением 12 В, 
включаемую последовательно в цепь, под-
лежащую проверке. Последовательность 
проверки описана в предыдущих номерах 
газеты.

Чтобы заменить неисправные диоды, 
подшипники качения, обмотку возбужде-
ния или для технической экспертизы обмо-
ток статора, генератор разбирают. Внача-
ле рукой проверяют легкость вращения ро-
тора. Осевой люфт его не должен превы-
шать 0,2 мм, радиальный не должен ощу-
щаться рукой.

Рекомендуется проверять состояние 
фазных катушек генератора переменным 
током 220 В, частотой 50 Гц в течение 5 с 
через контрольную лампу, последовательно 
соединенную с сетью. Не допускается про-
бой изоляции на «массу». Перед проверкой 
предварительно отсоединяют выпрямитель 
генератора, разобрав его клемную панель 
переменного тока. Предварительно отво-
рачивают гайку крепления, спрессовыва-
ют шкив и удаляют шпонку из вала. Затем 
снимают клемные панели, вынимают вы-
водные болты из наконечников проводов и 
вывертывают стяжные болты крышек стато-
ра. Легким постукиванием по лапе снимают 
заднюю крышку, а затем переднюю в сборе 
с ротором. Внимательно осматривают кор-
пус и фазные обмотки статора, проверяют 
цельность соединений обмоток и состоя-
ние их пазовой изоляции. Статор с подго-
ревшей изоляцией проводов заменяют. Па-
зовая изоляция обмоток должна выдержи-
вать напряжение 220 В переменного тока в 
течение 5 с.

При пробое изоляции на корпусе статор 
заменяют.

Осматривают ротор и проверяют биение 
его сердечника. Задиры на нем зачищают 
напильником. При биении сердечника, за-

Рис. 5. Схема проверки реле защиты

Рис. 6. Схема проверки реле блокировки

Рис. 7. Схема проверки стартера

Если двигатель не работал, то его пуска-
ют и дают поработать 8...10 мин для про-
грева генератора и, не отключая «массы» 
трактора, рукояткой реостата устанавлива-
ют нагрузку 10±0,5 А. При этом величина на-
пряжения должна быть в пределах 13,2...14 
В. Если она не укладывается в эти преде-
лы, то реле-регулятор регулируют при сня-
той крышке.

Следует помнить, что корпус регулято-
ра напряжения и пружины находятся под 
напряжением относительно корпуса регу-
лятора и даже кратковременное замыка-
ние между ними выводит из строя реле-
регулятор.

Как правило, напряжение регулиру-
ют натяжением пружины вильчатой от-
верткой с изолированным стержнем. Если 
это не создает требуемые режимы напря-
жения, то проверяют и регулируют за-
зор между якорьком и сердечником, ко-
торый при разомкнутых контактах должен 
быть 1,4...1,5 мм, зазор между контакта-
ми — 0,25...0,3 мм. Первый изменяют пе-
ремещением держателя контактов, второй 
— подгибанием ограничителя хода якорька.

Реле защиты предназначено защищать 
транзистор реле-регулятора от коротких 
замыканий в электрической схеме или пе-
регрузок в цепи обмотки возбуждения ге-
нератора. Реле проверяют по схеме, при-
веденной на рисунке 5.

Рукоятку реостата устанавливают в левое 
крайнее положение. Не пуская двигатель, 
включают «Массу» трактора и, увеличи-
вая ток реостатом (передвигая его рукоят-
ку вправо), наблюдают за моментом сраба-
тывания реле защиты. По амперметру от-
считывают ток срабатывания, который дол-
жен быть в пределах 4—4,5 А. Его регулиру-
ют натяжением спиральной пружины реле.

Если добиться указанных значений не 
удается, то контролируют и регулируют за-
зоры между контактами, а также якорьком 
и сердечником реле, которые должны нахо-

диться в пределах соответственно 0,2...0,3 
и 0,7...0,8 мм (при замкнутых кон-
тактах реле защиты—0,15...0,25 
мм).
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У трактора с электростартерным пуском в электросхе-
ме предусмотрено реле блокировки (РБ-1), предназна-
ченное для предохранения стартера от повторного вклю-
чения после пуска основного двигателя. Реле блокиров-

ки включено в цепь управления реле стартера и работает от пере-
менного напряжения, выдаваемого генератором, начиная с часто-
ты вращения коленчатого вала в 70,3...100,4 рад/с (700...1000 об/
мин). О том, что цепь управления стартера включена, свидетель-
ствует горящая контрольная лампа на щитке приборов; после пу-
ска двигателя она гаснет.

Если контрольная лампа на щитке приборов не гаснет после пу-
ска основного двигателя, то это указывает на неисправность реле 
блокировки РБ-1. (У тракторов первых лет выпуска).

Чтобы не поломались детали привода стартера и венца махо-
вика двигателя, работу реле проверяют. Перед проверкой от реле 
отсоединяют провода, идущие к выводам переменного тока ге-
нератора, а вольтамперметр подсоединяют по следующей схеме 
(рис. 6).

Не пуская двигатель, включают «массу» трактора и, наблюдая за 
вольтметром, медленно повышают реостатом напряжение на вхо-
де реле до срабатывания (размыкания) его контактов. При этом 
лампа на щитке гаснет. Напряжение срабатывания реле должно 
быть 10 В, его регулируют натяжением спиральной пружины при 
зазоре между якорьком и сердечником катушки 0,35...0,45 мм.

Если при исправной аккумуляторной батарее стартер не про-
кручивает коленчатый вал основного двигателя или прокручивает 
медленно, то это свидетельствует о замыкании обмотки стартера 
на корпус или межвитковом замыкании якоря.

Исправность электрических цепей оценивают по величине тока, 
потребляемого стартером при полном торможении якоря. Для 
проверки снимают с аккумуляторной батареи Ак провод, идущий 
к стартеру Ст, а на плюсовой вывод надевают выносной шунт Ш 
вольтамперметра, выводы которого подключают по следующей 

С. 17
схеме (рис. 7). Рукоятку переключателя вольтметра устанавлива-
ют в положение «30 В», а амперметра — «1500 А».

Включают высшую передачу и трактор надежно затормаживают. 
Убедившись, что подача топлива выключена, включают стартер на 
10...15 с и наблюдают за показаниями вольтметра и амперметра.

При исправных электрических цепях величина тока, потребляе-
мого стартером СТ-212А или 24.3708 должна быть не более 1450 
А, а напряжение аккумуляторной батареи — не менее 7 В. Мень-
шая величина тока, потребляемого стартером, свидетельствует о 
больших переходных сопротивлениях во внешней его цепи (кон-
тактная группа тягового реле, выводные клеммы стартера), боль-
шая величина — о межвитковом замыкании обмоток якоря или 
утечках тока на корпус.

Причиной вращения якоря при проверке стартера является не-
исправность муфты привода. Скрежет шестерни привода о венец 
маховика говорит о неправильной регулировке контактов тягового 
реле включения стартера.

Стартер разбирают для замены неисправных деталей: муфты 
привода, втулок крышек, щеток и т. п.

Стартер снимают с двигателя трактора и предварительно про-
веряют его работу на контрольно-испытательном стенде КИ-968-
ГОСНИТИ. Частота вращения якоря стартера без нагрузки (при 
свободном вращении) должна иметь не менее 5000 об мин при 
силе потребляемого тока не более 120 А и напряжении на клем-
мах 11,5 В.

Снизить частоту вращения якоря и увеличить силу потребляе-
мого тока могут такие факторы, как задевание якоря за башма-
ки статора, загустевание или отсутствие в них смазки. Потребля-
емый ток может увеличиться из-за межвиткового замыкания об-
моток якоря или пробоя обмоток статора на «массу». Межвитко-
вые замыкания обмоток якоря или статора проверяют портатив-
ным дефектоскопом КП-959-ГОСНИТИ.
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«КІРОВЕЦЬ» ПОВЕРТАЄТЬСЯ!

Вид 
ро-
біт

Тип 
знарядь

Ширина захвату, м

К-744Р1
(300к.с.)

К-744Р2
(350к.с.)

К-744Р3
(390к.с.)

К-744Р4
(430к.с.)

Сі
вб

а

Посівний комп-
лекс культиватор-
ного типу

7 – 9 8 – 10 9 – 12 10 – 13

Посівний 
комплекс 
дискового типу

8 – 10 10 – 12 11 – 14 12 – 15

Посівний комп-
лекс комбіновано-
го типу+ бункер 
пневматичного по-
сівного комплексу

6 – 8 8 – 9 9 – 11 10 – 12

Механічна
 сівалка 10 – 12 12 – 14 13 – 16 14 – 17

Бо
ро

ну
ва

нн
я Дворядкова 8 – 10 9 – 12 10 – 13 11 – 14

Чотирьохрядкова 4 – 6 5 – 7 6 – 8 6 – 9

Х-подібні 
звичайні 5 – 7 6 – 8 7 – 9 7 – 10

Чи
зе

лю
ва

нн
я Глибина 

обробітку 
до 45 см

4 – 6 4 – 7 5 – 8 6 – 8

Глибина 
обробітку 
до 60 см

3 – 4 4 – 5 4 – 6 5 – 6

О
ра

нк
а

Загінні 
(глибина
обробітку 
30-35 мм)

9 – 10 
корпус

10 – 12 
корпус

11 – 12 
корпус

12 – 14 
корпус

Обертові гли-
бина обробітку 
35-40мм)

8 – 9 
корпус

9 – 10 
корпус

10 – 11 
корпус

11 – 12 
корпус

Ку
ль

ти
ва

ці
я Лапові 

(чизельні) 6 – 9 7 – 10 8 – 11 9 – 13

Дискові 9 – 12 10 – 14 11 – 16 12 – 17

Комбіновані 5 – 10 6 – 12 7 – 13 8 – 14

*тільки у разі агрегатування тракторів марки «Кіровець» з сільгоспзнаряддями, що відповіда-
ють вище наведеним критеріям (а не тим, що є в наявності) можна говорити про ефективність ре-
ального використання К-744 в конкретних умовах.

По – друге, практично знову про силу тяги:
– технологічні можливості*:

Карабило С.М., начальник управління продажу 
ЗАТ «Петербурзький тракторний завод»,  
директор представництва «Кіровець-Україна»

«Кіровець» повертається! Повертається в Україну. В Україну, де ще близько 7 500 тракто-
рів тепер уже далекої давнини серії К-700 та К-701 ще працюють на полях та на промисло-
вих підприємствах нашої держави. 

Чому спитаєте далекої давнини? Та тому що виробник цієї техніки –ЗАТ «Петербурзький 
тракторний завод», що є одним з провідних підприємств ВАТ «Кіровський завод» –припинив 
випуск вищезгаданих тракторів ще у 2000 році і почав випуск нових машин.

Офіційний представник в Україні ООО «ІнТехРесурс», e-mail: kirovets-itr@ukr.net  сайт: www.kirovets-itr.com.ua 
61037, Україна, м Харків, пр. Московський, 199, Д-5, тел./факс: +38 (057) 760-48-72 (багатоканальний), 

+38 (067) 576-50-63,  +38 (096) 986-78-06, +38 (068) 442-23-26

Все що було після, та й є на сьогодні, це зусилля окремих російських підпри-
ємств, що як казав ще у свій час славнозвісний Чапаєв комісару Фурманову «до чу-
жої слави примазалися». Не буду торкатися морального аспекту, та з точки зору 
технічної «Кіровець» підтверджує свою життєздатність і на сьогоднішній день навіть 
у варіантах попередніх років.

То ж, якщо ж говорити про завтрашній день, то «Кіровець» повертається у но-
вому вигляді. Це стосується не лише зміни кольору з жовтого на червоний, а в 
першу чергу розширенням можливостей використання, покращення конструкції 
та умов праці. Починаючи з мінімальної потужності 300 к.с. (К-744-Р1) в ліній-
ку потужних енергозасобів сільськогосподарського виробництва впевнено вписа-
лися К-744Р2 (350 к.с.), К-744Р3 (390 к.с.), сягаючи на сьогодні до максимальних 
430 к.с. (К-744Р4).

Щоб було зрозумілішим для тих, хто раніше експлуатував або продовжує вико-
ристовувати трактори модельного ряду К-700/К-701 новий К-744 при всім зрозумі-
лому для виробника бажанні залишити незмінними попередні вдалі рішення, має 
свої кардинальні відмінності, зумовлені нестримним розвитком технологій сіль-
ськогосподарського виробництва.

ТА ПРО ВСЕ ПО ПОРЯДКУ. 
По – перше, і чи не найголовніше для чого взагалі створювались трактори:
–сила тяги на крюку:
      – збільшення експлуатаційної маси К-744 порівняно з К-700/К-701 майже в 

1,5 рази до 17 000 кг, подовження колісної бази в 1,2 рази до 3750 мм, шарнірно-
з’єднана рама з перерозподілом ваги трактора (в статиці тобто без навантажен-
ня на крюку) у відношенні 60% на передні колеса та 40% на задні, здвоєні коле-
са рівного діаметру дозволяють створити гарантовану номінальну тягу на крюку 
5-7 т. В той же час трактори з класичною компоновкою зможуть показати такі тя-
гові показники тільки при збільшенні потужності мінімум на 8-14 %. У разі тракто-
ра К-744Р1 потужністю 300 к.с. це може бути трактор класичної компоновки потуж-
ністю 350 к.с. Але всім зрозуміло, що у двигуна 350 к.с. порівняно з двигуном по-
тужністю 300 к.с. буде вже своя зовсім інша економіка, а точніше сказати в нашо-
му випадку «не економіка».

ДО ЧОГО ТАКІ ПОДРОБИЦІ?  Мета одна: дати 
зрозуміти що агрегатувати, з чим агрегатувати, щоб 
отримати відповідь на питання навіщо агрегатувати. Слід 
зазначити, що всі ці поняття мають свої одиниці виміру. 
Так «що агрегатувати»  вимірюється в тонах (тяга на 
крюку і попрошу не плутати з к.с., бо поняття потужнос-
ті для тракторів не дуже підходить),  «з чим агрегату-
вати»– в метрах (ширина захвату), а от «навіщо агре-
гатувати» в гривні (можете називати це бізнесом, захо-
пленням, але все рівно в гривні).

Тож переходимо до «по-третє»:
– чому саме «Кіровець»:
      – простота конструкції. Якщо у вас є досвід екс-

плуатації «Кіровців» минулих поколінь, то не такі вже й 
страшні в коробці зміни передач фрикціони замкну-
того типу зі збільшеною кількістю дисків з порошковим 
напиленням, торцеві ущільнення «плаваючого» типу, 
шестерні першого та другого режимів зі збільшеним мо-

дулем (m=8 замість m=6), та раціональним перерозпо-
ділом передаточних чисел, що дозволив краще працю-
вати на другому та третьому робочих діапазонах в меж-
ах від 7,6 км/год до 14,4 км/год та на транспортних ро-
ботах. Що ж до ведучих мостів, то вас не повинно ля-
кати поняття «ноу-спин», що стосується самоблокуючо-
го диференціалу, бо завдяки саме цьому К-744 – непе-
ревершений всюдихід. Що ж до рами, то сьогоднішня 
конструкція дозволяє не тільки забезпечувати мінімаль-
ній радіус повороту 7,2 м, але й копіювати поверхні при 
маневруванні на схилах, нерівностях зі зміною положен-
ня передніх і задніх мостів. Кабіна К-744 на жаль на сьо-
годні відрізняється від космічних апаратів, але ж щодо 
умов роботи оператора відповідає усім необхідним ви-
могам, включаючи безпечність, герметичність від про-
никнення пилу, шкідливих речовин, гарну шумо- та ві-
броізоляцію, ефективні системи обігріву та кондиціюван-
ня, зменшення рівня сонячної радіації за допомогою ви-
користання тонованого скла, гарну оглядовість, легкість 
управління. 

Складніша, правда, гідросистема робочого об-
ладнання типу LoadSensing (LS-system), хоч нікого вже 
не здивуєш п’ятисекційним розподілювачем, аксіально-
поршневим насосом максимальною продуктивністю   
180 л/хв, який дозволяє регулювати потоки робочої рі-
дини, що подається до приводів гідромоторів робочих 
органів сільгоспмашин від 5 до 87 л/хв, що в поєднанні 
з навісною системою IV категорії дозволяє забезпечува-
ти вантажопідйомність на вісі підвісу 8500 кг. Гідросис-
тема рульового управління дякуючи насос-дозатору 
фірми Sauer-Danfoss надійна та забезпечує легкість 
управління.

Ось таким повертається «Кіровець». До речі не на 
пусте місце. Адже 7 500 одиниць техніки під легендар-
ним ім’ям «Кіровець» в Україні – це ще й добре розви-
нений сервіс, потужна ремонтна база, роками напрацьо-
ваний досвід експлуатації та репутація простого надій-
ного трактору.

ТОЖ «КІРОВЕЦЬ» ПОВЕРТАЄТЬСЯ!
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РОЗПИЛЮВАЧІ 
ФОРСУНОК :
ПЕРЕВІРКА

ПОСТАЧАЛЬНИКА
Сорокін Сергій Петрович, к.т.н., доцент Харківського 

національного університету сільського господарства
 ім. Петра Василенка

Підвищення надійності і довговічності дизелів в експлуатації у 
значній мірі залежать від початкової якості, досконалості к онструкції 
та технічного стану їхньої паливної апаратури. На роботу дизельного 
двигуна з традиційною системою упорскування палива істотно впливає 
форсунка та її основний функціональній елемент – розпилювач. 
Як кінцевий елемент системи, розпилювач формує узагальнену 
характеристику паливоподачі з урахуванням власних параметрів 
технічного стану. Неякісна робота форсунки веде до зниження ресурсу 
двигуна, погіршення параметрів робочого процесу, виходу з ладу інших 
важливих вузлів двигуна.

У разі невідповідності параметрів розпилювачів вимогам нормативно-
технічної документації та помилковій установці на двигуні розпилювача, 
що не відповідає технічним вимогам, не забезпечується оптимальне су-
мішоутворення та повне згоряння палива, що приводить до зниження 
потужності двигуна зі зростанням питомої витрати палива при підвище-
ній димності відпрацьованих газів, більш «жорсткій» його роботі та пе-
регріву двигуна.

Основними постачальниками розпилювачів на ринок Укра-
їни є виробники, які реалізують продукцію під маркою Чугу-
ївського заводу прецизійних виробів - ЧЗПИ. Крім того до-
сить широко представлена продукція АЗПИ (Алтайський завод 
прецизійних виробів, Росія). У меншій мірі - ЯЗДА (Ярослав-
ський завод дизельної апаратури, Росія) та продукція фірми 
Motorpal Чехія, а також Китайські виробники.

Проблема на ринку запасних частин розпилювачів полягає у тому, що 
Чугуївський завод прецензійних виробів (ЧЗПИ) більше шести років не 
існує «як завод з випуску елементів паливної апаратури», тому продук-
цію з маркою ЧЗПИ, відповідно до Закону України «Про захист прав спо-
живачів», є підстава вважати фальсифікованою. Вона виготовлена з не-
правомірним використанням товарного знака та копіюванням упаковки і 
зовнішнього оформлення.

Нескладні розрахунки показують, якщо за відмову двигуна 
вважати погіршення економічності на 5%, то один неякісний 
розпилювач на двигуні Д-240 за робочу зміну витрачає на 1,5 
л. палива більше ніж справний. Вартість додатково витрачено-
го палива становить – 13,5 грн.  Таким чином, за дві-три робочих 
зміни вартість додатково витраченого палива буде більшою за вартість 
нового розпилювача. Отже, зрозуміло, що нижча вартість розпилювачів 
не є підставою для їхнього переважного застосування. При виборі по-
стачальника потрібно дотримуватися критерію «ціна-якість».

До спеціалістів Харківського національного університету сільського 
господарства ім. П. Василенка неодноразово звертались з господарств 
з проханням провести перевірку якості розпилювачів форсунок, що по-
ставляються як запасні частини. Для цього були проведені відповідні до-
слідження. Їх результати наведені нижче.

Відповідно до ГОСТ 10579-88 «Форсунки дизелей. Общие техничес-
кие условия», працездатність розпилювача визначається не виходом 
його окремих характеристик за межі, що допускаються. З них найбільш 

важливими є: гідрощільність, ефективний сумарний прохідний перетин, 
тиск початку упорскування, герметичність по запірному корпусу, рухли-
вість голки, відхилення променів палива від визначеного напрямку.

Гідрощільність розпилювача визначається кількістю витоків палива 
у направляючій частині розпилювача по зазору голка-корпус. В умовах 
серійного виробництва цей параметр забезпечується селективним 
збиранням розпилювачів. 

Головною причиною падіння гідрощільності в експлуатації є 
підвищений вміст у паливі механічних домішок, що потрапляють до нього 
внаслідок несвоєчасного обслуговування фільтрів паливної системи.

Вплив гідрощільності на показники двигуна залежить від режиму його 
роботи. На номінальному і близькому до нього режимах, коли основна 
кількість палива подається при положенні голки на верхньому упорі, 
вплив несуттєвий, а відносна кількість палива, що перетікає у дренаж, 
незначна. На часткових режимах і особливо на режимах пуску двигуна, 
ступінь впливу гідрощільності зростає. Недостатня гідрощільність веде 
до погіршення пускових якостей двигуна.

Технологія перевірки ГЩ полягає у вимірюванні часу падіння тиску 
у форсунці, розпилювач якої підлягає перевірці. Форсунку установлю-
ють на опресовочному стенді. Регулюють тиск початку упорскування на 
2 – 3 МПа (20-30 кгс/см2) вище номінального. Проводять одне упорску-
вання після чого фіксують час падіння тиску у форсунці від 19,6 до 17,6 
МПа (від 200 до 180 кгс/см2). Гідрощільність повинна бути не менше 7 с.

Тиск початку упорскування є функціональним параметром технічного 
стану. Його відновляють шляхом регулювання форсунки. Регулювання 
виконується у випадку, якщо відхилення тиску більше, ніж 15 % від но-
мінального значення.

В експлуатації тиск початку упорскування , як правило, знижується. 
Особливо інтенсивне падіння тиску у перші 100 годин роботи форсунки, 
внаслідок приробітку її деталей, тому тиск початку упорскування при ре-
гулюванні нових форсунок рекомендується встановлюватися з допуском 
у бік збільшення на 0,8 МПа.

Вплив падіння тиск початку упорскування на показники двигуна різ-
ний, залежно від причин, які спричинили це падіння. Найбільш істотний 
вплив при зношенні запірного конуса розпилювача, що викликає погір-
шення рухливості його голки. Менш істотний вплив – при зменшенні 
сили пружини форсунки.

Для регулювання тиску початку упорскування форсунку вста-
новлюють на опресовочний стенд і, змінюючи силу затискання 
пружини, досягають потрібної величини тиску.

Ефективний прохідний перетин розпилювача не повинен перевищува-
ти ± 6% при перевірці на стенді постійного тиску.

За домовленістю між виробником та споживачем допускається розді-
ляти розпилювачі на групи за цим показником. 

При зміні ефективного прохідного перетину порушується рівномір-
ність розподілення палива по об’єму камери згоряння, що неминуче 
приводить до перевитрат палива та порушення екологічних показників 
двигунів.

В процесі експлуатації ефективний прохідний перетин розпилювача 
змінюється у двох протилежних напрямках: з одного боку під впливом 
абразиву, що неминуче присутній у паливі, може відбуватися його збіль-
шення (за рахунок округлення вхідних кромок соплових отворів з боку 
центрального каналу носка розпилювача), а з іншого – можливе змен-
шення  (внаслідок коксування соплових отворів).

Контроль ефективного прохідного перетину здійснюєть-
ся шляхом проливання через розпилювач робочої рідини при 
певних умовах. При цьому проливання здійснюють паливом, або ро-
бочою рідиною на стенді, який забезпечує турбулентне витікання рідини 
при постійному коефіцієнті витрати. 

Складність контролю цього параметра в експлуатації поля-
гає у відсутності засобів контролю.  Навіть у спеціалізованих ре-
монтних майстернях такі засоби не завжди наявні. Актуальність контр-
олю ефективного прохідного перетину посилилась при появі на ринку 
запасних частин розпилювачів укомплектованих з відновлених деталей. 
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Герметичність розпилювача форсунки характеризує відсутність вито-
ків палива по запірному конусу розпилювача у період між упорскуван-
нями. Контроль герметичності здійснюється шляхом візуального огля-
ду носка розпилювача форсунки, у внутрішній порожнині якої підтриму-
ється тиск на 1 – 1,5 МПа менший за тиск початку упорскування. Трива-
лість огляду 15 секунд. При цьому допускається лише зволоження нос-
ка розпилювача без помітних крапель і підтікань. Отже, контроль герме-
тичності здійснюється за якісною ознакою.

Втрата герметичності пов’язана зі зношенням конічних запірних по-
верхонь на голці і сідлі корпусу. Основною причиною, що викликає втра-
ту герметичності є неякісна фільтрація палива. Погіршення герметич-
ності і експлуатації приводить до швидкого коксування соплових отво-
рів і перевитрати палива.

Рухливість голки форсунки перевіряється згідно з ГОСТ 10579 на 
стенді з ручним приводом шляхом прокачування палива через форсун-
ку, відрегульовану на номінальний тиск упорскування. При повільному 
натисканні на важіль стенду (30 – 40 упорскувань за хвилину – швид-
кість зростання тиску 1–2 МПа/с), упорскування повинне супроводжува-
тися чітким характерним звуком (форсунка повинна «звучати»).

Характерний звук, який прослуховується під час упорскування свід-
чить про хорошу рухливість голки. Цей параметр «якісний» і достовір-
ність його визначення залежить від певних суб’єктивних і об’єктивних 
чинників: кваліфікації робітника, який виконує перевірку, можливостей 
засобів контролю та інше. За певних умов в результаті перевірки роз-
пилювачі можуть бути розбиті на три групи: «дзвінкі», «слабо дзвінкі» і 
«не дзвінкі». 

Звук, що прослуховується, свідчить про автоколивальний режим руху 
голки під час упорскування. Голка, яка «дзвінка», рухається у автоколи-
вальному режимі (за один цикл впорскування вона здійснює декілька 
підйомів і опускань з чіткою посадкою її на сідло), що прослуховується 
характерним звуком при перевірці.

Робота розпилювача «середньої дзвінкості» характеризується тим, 
що під час упорскування голка коливається з більшою частотою, однак, 
амплітуда коливань незначна, при цьому звук «скриплячий».

У розпилювачів які «не дзвінкі» автоколивання голки відсутні, при цьо-
му звук не прослуховується. Голка в процесі упорскування займає стій-
ке положення.

Вплив рухливості голки на показники роботи дизеля суттєвий. Пито-
ма ефективна витрата палива двигуна при роботі з «не дзвінкими» роз-
пилювачами зростає на 9 – 10 г/кВт г. Експлуатація двигунів з «слабо 
дзвінкими» розпилювачами призводить до перевитрати палива на 3–4 
г/кВт г.

Рухливість голки, гідрощільність та герметичність форсунки 
перевірялись на опресовочному стенді акумуляторного типу КИ-
22203М. Розпилювачі, що підлягали випробовуванню установлювалися 

у стендову форсунку після чого регулювався тиск початку упорскування 
22,5 МПа. Рухливість перевірялася прокачуванням через форсунку 
палива при умовах, визначених у ГОСТі. Одночасно з рухливістю 
перевірялась якість розпилювання палива, герметичність розпилювача 
по запірному конусу та вимірювався час падіння тиску у форсунці з 20,0 
до 18,0 МПа, який визначає гідрощільність розпилювача (повинна бути 
у межах 7-45 с).

Відхилення струменів палива від заданого напрямку.Форсунки з бага-
тосопловими розпилювачами установлюються на двигуні у певному по-
ложенні для забезпечення кутової орієнтації променів палива, що виті-
кають з соплових отворів відносно камери згоряння. Ці кути мають різне 
значення для різних соплових отворів, особливо у двигунах, у яких фор-
сунка встановлена з нахилом відносно камери згоряння і зміщена від 
центра останньої. Кутове розташування струменів палива відносно ка-
мери згоряння для деяких марок дизелів, наведено у таблиці 1. 

Відхилення струменів палива що витікають із соплових отворів від за-
даного напрямку не повинно бути більше ±3º. Допускається встановлю-
вати інші значення відхилення струменів за домовленістю виготовлюва-
ча зі споживачем.

При використанні на двигуні форсунок з розпилювачами невідповідної 
марки потужність двигуна суттєво знижується, спостерігається димний 
вихлоп, відбувається інтенсивне утворення нагару у камері згоряння, ви-
трата палива збільшується на 15-20% і більше, двигун перегрівається.

Відхилення кутової орієнтації визначають на спеціальному стенді за 
напрямком струменів технологічної рідни, що витікає з соплових отво-
рів розпилювача при тиску і в’язкості рідини, які забезпечують на вимі-
рювальній дільниці суцільність і прямолінійність струменів при візуаль-
ному спостереженні.

Додатковими параметрами, які слід контролювати при про-
веденні дослідження є: хід голки розпилювача, гідравлічна ха-
рактеристика розпилювача (залежність ефективного прохідно-
го перетину від ходу голки розпилювача), діаметр голки по за-
пірному конусу, твердість матеріалу голки, коерцитивна сила.

Рис. 1. Загальний вигляд установки для визначення
діаметра запирання

Фотографії запірних конусів голок розпилювачів
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                           У ВАРТІСТЬ РОБІТ ВХОДИТЬ: 
 - розбирання з дефектовкою, 
   виварюванням і мийкою;
 - ремонт вузлів; 
 

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

«Забираємо двигун у господарстві, ремонтуємо в Харкові, повертає-
мо з гарантією!” - це девіз Сервіс-центра ТОВ “АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬ-
НИЙ ДІМ”.

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 ре-
монту 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 виставляємо рахунок. Двигун після ремонту повертається в господар-
ство 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 - 3702 грн., 
ЯМЗ-238НДЗ - 4800 грн.,
ЯМЗ-238НД5 - 4800 грн.,
ЯМЗ-238АК - 4800 грн., 
ЯМЗ-238 - 4302 грн., 
ММЗ-Д-260 - 3702 грн.,
КПП (роботи) - 3903 грн.

Вартість комплекту запасних частин (тільки фірмових, тільки з Ярос-
лавля та Мінська) залежить від ступеня зносу двигуна. Якщо “шкурка 
вичинки не коштує”, Ви сплачуєте тільки за розбирання і дефектовку.

Всі запчастини, які підлягають заміні повертаються замовникові.
Не зайвим буде нагадати, що сервісна служба ТОВ “АВТОДВІР ТОР-

ГІВЕЛЬНИЙ ДІМ” забезпечує відремонтованому двигунові гарантійний і 
післягарантійний супровід.

м. Одеса  (050) 404-00-89, м. Миколаїв (050) 109-44-47,
м. Тернопіль (050) 634-01-56, 
м. Київ  (050) 404-00-89, м. Мелітополь (098) 397-63-41,
м.Конотоп  (050) 109-44-47, м. Черкаси (050) 323-80-99, 
м. Сімферополь (050) 404-00-89, 
м. Вінниця (050) 301-28-35

СЕРВІС-ЦЕНТР
МОТОРІВ ЯМЗ, ММЗ 
та КПП (Т-150, Т-150К)

Для вимірювання ходу голки розпилювача, ефективного про-
хідного перетину та гідравлічних характеристик проведені до-
слідження з застосуванням установки постійного тиску. Ефек-
тивний прохідний перетин повинен контролюватися у 100% 

розпилювачів при їхньому виробництві. Згідно з конструкторською до-
кументацією ЧЗПИ, розпилювачі для двигунів Д-240 повинні мати про-
хідний перетин у межах 0,280-0,315 мм2. Відхилення, що допускаєть-
ся, для нових розпилювачів не повинно перевищувати ±6%. Проливан-
ня розпилювачів за проводилося під тиском 5,0 МПа. 

Основним параметром, який впливає на економічність двигуна є рух-
ливість голки розпилювача. Відомо, що кількісною мірою рухливості є ді-
аметр голки по запірному конусу (діаметр по якому контактує голка з ко-
нусом корпуса розпилювача). Діаметр запирання є конструктивним па-
раметром, який контролюється при виробництві розпилювачів, та є ре-
сурсним параметром. При експлуатації розпилювачів цей діаметр змен-
шується і, при досягненні ним певного значення, рухливість голки втра-
чається. Це відбувається при його зменшенні на 25-30% від номіналь-
ного значення. Номінальне значення діаметра голки по запірному кону-
су для розпилювачів ЧЗПИ та АЗПИ, відповідно, становить 3,3 та 3,6 мм. 

Для його визначення застосовувалась установка, розроблена на базі 
опресовочного стенду КИ-22203М. Діаметр запирання визначався не-
прямим методом шляхом визначення тиску упорскування палива фор-
сункою при навантаженні голки розпилювача постійною силою. 

Аналіз наведених даних дозволяє зробити висновок, що розпилювачі 
обох виробників у повній мірі відповідають вимогам НТД за рухливістю 
голки та якістю розпилювання палива.

Не відповідають вимогам за герметичністю три розпилювача ЧЗПИ 
з дослідної партії. Два розпилювачі протікали по торцевому спряженню 
корпуса розпилювача і форсунки. 75% розпилювачів ЧЗПИ не відповіда-
ють вимогам конструкторської документації за величиною ходу голки, а 
50% не відповідають вимогам за ефективним прохідним перетином. 4 
розпилювача з 12 мають діаметр запирання менший за 3,3 мм., що не 
відповідає також вимогам. 

У переважній більшість розпилювачів ефективний перетин знаходить-
ся за допустимими межами. Розпилювачі АЗПИ мають більш стабільні 
показники, які не виходять за допустимі межі.

На рисунках наведені фотографії голок розпилювачів.

Як видно з наведених даних голка розпилювача №1 вироб-
ництва ЧЗПИ швидше за все є відновленою. На конусі явно 
проглядаються сліди від шліфувального інструмента. Твер-
дість голок розпилювачів ЧЗПИ становить HRC = 61,5-62,5 
(№1) та HRC = 64,5 (№5). Додатковим параметром, який при 
цьому вимірювався, була коерцитивна сила. Коерцитивна 
сила свідчить про відмінності у структурі металу, з якого ви-
готовлені голки. Такі відмінності у коерцитивній силі свідчать 
про те що у голок розпилювачів ЧЗПИ не витримані параметри 
термообробки. У розпилювачів АЗПИ висока твердість HRC = 
62,5 і низька коерцитивна сила H

c
 = 15,4-16,3 А/см, що свід-

чить про понижені внутрішні напруження у матеріалі голки, що 
дає підставу зробити висновок про досить високу якість голки.

ТАКИМ ЧИНОМ МОЖНА ЗРОБИТИ НАСТУПНІ ВИСНОВКИ:
1. Розпилювачі форсунок виробництва ЧЗПИ і АЗПИ ви-
готовляють за різною конструкторською документацією.
2. Параметри розпилювачів АЗПИ більш стабільні, 
що дає підставу зробити висновок про їх перевагу від-
носно розпилювачів ЧЗПИ.
3. Понад 50% розпилювачів ЧЗПИ не відповідають вимо-
гам конструкторської і нормативної документації.
4. Розпилювачі ЧЗПИ перед застосуванням або реаліза-
цією на ринку потрібно додатково розбивати на групи за 
основними параметрами.
5. Більшість розпилювачів ЧЗПИ є ВІДНОВЛЕНИМИ, а не 
новими.

С.21
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ВИБРАЦИЯ КАРДАННОЙ ПЕРЕДАЧИ 
ПРИ СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ АВТОМОБИЛЯ 
ОКОЛО 70 КМ/Ч
Нарушение балансировки карданного вала. Повышенное 

биение скользящей вилки с ведомым валом коробки пере-
дач. Попытаться устранить вибрацию. Перед разборкой нанести ме-
лом метки взаимного углового положения на вилке и фланце задне-
го моста. Отсоединить вилку кардана от заднего моста и повернуть ее 
на 180 ° относительно прежнего положения. Поставить вал на место и 
надежно его закрепить.

Вибрация при движении автомобиля. С увеличением скоро-
сти частота ее увеличивается. На нейтральной передаче при сниже-
нии скорости вибрация продолжается, но частота ее заметно сни-
жается. При сбросе и резком нажатии педали газа слышны щелч-
ки. Проверить соединения подшипников в крестовинах кардана по-
качиванием карданного вала руками вверх и вниз и поворачиванием 
одной вилки шарнира относительно другой. Подтянуть ослабевшие 
болты крепления фланцев карданных шарниров. При наличии люфтов 
заменить крестовину кардана в сборе. Периодически смазывать под-
шипники крестовины с имеющимися точками смазки ручным нагнета-
телем до появления масла из-под всех сальников.

СТУК ПРИ ТРОГАНИИ С МЕСТА И РАЗГОНЕ АВТОМОБИЛЯ
Ослабление затяжки болтов крепления эластичной муф-

ты, промежуточной опоры. Недостаточная смазка шлицево-
го соединения. Проверить состояние эластичной муфты – в ней не 
должно быть трещин или мест отслоения резины от металлических 
вкладышей. Осмотреть шлицевые соединения со стороны эластичной 
муфты и смазать их через отверстие, закрываемое пробкой. Подтя-
нуть болты крепления промежуточной опоры к поперечине.

ПОСЛЕ УСТАНОВКИ КАРДАННОГО 
ВАЛА ПОЯВИЛОСЬ СИЛЬНОЕ ГУДЕНИЕ
Одно из стопорных колец вышло из канавки. «Посадить» стопорное 

кольцо в канавку при помощи стержня и молотка.

НЕИСПРАВНОСТИ КАРДАННОЙ ПЕРЕДАЧИ, 
КОТОРЫЕ МОГУТ НЕ ПРОЯВЛЯТЬСЯ 
ПРИ ДВИЖЕНИИ АВТОМОБИЛЯ, НО ВЫЯВЛЯЮТСЯ ПРИ 

ОСМОТРЕ
Поворачивание стаканчика игольчатого подшипника в от-

верстиях ушек вилки (фланца).  Отремонтировать или заменить 
изношенные детали.

Течь масла через заглушку скользящей вилки. Затвердела 
или повреждена рабочая кромка сальника.  Даже при незначи-
тельной течи масла сальник следует заменить. Износ рабочей кромки 
и образование цилиндрического пояска более 1 мм не допускаются.

На переднеприводных автомобилях появление смазки на 
чехлах привода передних колес и внутренней поверхности 
передних колес свидетельствует, что резиновый чехол по-
врежден и имеет трещины. Грязная вода, попадая через 
трещины на гофрированные чехлы, вымывает смазку, а в 
шарниры попадает песок. Конструкция шарниров равных 
угловых скоростей (ШРУСов) на приводе передних колес не 
допускает восстановления деталей, если износ рабочих по-
верхностей более 0,1 мм.  Систематически проверять состояние 
чехлов, защищающих ШРУСы от попадания грязной воды. Трансмис-
сия привода передних колес долговечная и не подводит, если сле-

Спросите у механика

Неисправности карданной передачи, 
привода передних колес

дить за состоянием чехлов. С растрескавшимся чехлом в сырую пого-
ду можно проехать, если обмазать чехол густой смазкой. Замену за-
щитных чехлов с ревизией деталей шарниров проводить на СТО.

НЕИСПРАВНОСТИ ЗАДНЕГО МОСТА
ПОВЫШЕННЫЙ ШУМ (ГУЛ) СО СТОРОНЫ МОСТА ПРИ 

ТОРМОЖЕНИИ ДВИГАТЕЛЕМ, ПРИ ПЕРЕКЛЮЧЕНИИ 
ПЕРЕДАЧ. ГУЛ ИСЧЕЗАЕТ ПРИ ДВИЖЕНИИ АВТОМОБИЛЯ 
НАКАТОМ (СНЯТИЕМ НАГРУЗКИ С ТРАНСМИССИИ)

Ослабление крепления гайки фланца ведущей шестерни 
заднего моста. Отсоединить от моста карданный вал, пометив по-
ложение фланцев мелом. Расшплинтовать гайку ведущей шестерни и 
дотянуть ее моментом (160–200) Нм, удерживая от вращения фланец 
редуктора монтажной лопаткой с помощью двух штырей, вставлен-
ных в отверстия фланца. Покачиванием фланца вала в осевом и по-
перечном направлениях выявить люфт и устранить его в случае обна-
ружения. Отвернуть гайку, снять фланец, сальники, а на автомобилях 
«Волга» заменить пакет регулировочных шайб более тонкими.

ШУМ ВЫСОКОГО ТОНА («ВОЙ»)
Неправильно установленный уровень масла. Забит грязью 

сапун. Установить уровень масла, соответствующий отметке налив-
ного отверстия. Очистить сапун поворотом колпачка на два-три обо-
рота.

На стоянке по масляным пятнам под автомобилем и подтекам по 
заднему мосту можно определить, в каком узле подтекают сальни-
ки: в хвостовике ведущей шестерни или на полуоси со стороны ве-
дущего колеса.

Затвердела и имеет трещины рабочая кромка сальников 
хвостовика ведущей шестерни. Извлечь прочным крючком ста-
рые (наружный и внутренний) два сальника на автомобилях «Волга» 
или один на «Жигулях». Равномерно без перекосов с использованием 
оправки запрессовать новые сальники.

УВОД АВТОМОБИЛЯ В СТОРОНУ ПРИ ТОРМОЖЕНИИ. 
Сальник полуоси пропускает масло в колесный барабан и 

на тормозные колодки. Приостановить эксплуатацию авто-
мобиля. Изношенный сальник заменить. 

СПЕЦИФИЧЕСКИЙ ШУМ, ВОЗНИКАЮЩИЙ 
НА КОРОТКОЕ ВРЕМЯ СО СТОРОНЫ КОЛЕС, 
ИЛИ ПОСТОЯННЫЙ ШУМ В ТАКТ ВРАЩЕНИЮ КОЛЕСА
Чрезмерный износ или выкрашивание на рабочих поверх-

ностях подшипника полуоси . Заменить полуось запасной. Заме-
ну подшипника, да и сальника целесообразно производить на СТО, 
так как необходимы специальный инструмент и оснастка.

ПОВЫШЕННЫЙ ШУМ ПРИ РАБОТЕ ЗАДНЕГО МОСТА. 
СТУК ПРИ ТРОГАНИИ С МЕСТА
Продолжать движение со стуками аварийного характера 

можно лишь с величайшей осторожностью и только до ме-
ста стоянки или гаража, если он недалеко.  При всех вышепе-
речисленных случаях повышенного шума, стука, исходящих от задне-
го моста, снять с автомобиля задний мост и отремонтировать его с 
возможной заменой зубчатой пары, шестерен дифференциала и под-
шипников. Однако самому автомобилисту, без помощи квалифициро-
ванного специалиста, заменить и отремонтировать задний мост мо-
жет оказаться не под силу.

Шинкаренко Владимир 
Александрович, заведующий 
лабораторией кафедры 
«Тракторы и автомобили» 
ХНТУСГ ім. П. Василенка
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На автомобилях МАЗ-64227, MA3-54322 устанавливается восьмисту-
пенчатая двухдиапазонная коробка передач ЯМЗ-238А с синхронизато-
рами на всех передачах, кроме заднего хода. Коробка передач состоит 
из основной двухступенчатой коробки и двухступенчатой дополнительной 
коробки (понижающей передачи).

Устройство коробки передач показано на рис. 1. Монтаж всех деталей 
коробки передач производится в картерах основной и дополнительной 
коробок, которые соединяются между собой, а затем в сборе присоеди-
няются к картеру сцепления: образуется единый силовой агрегат.

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ И РЕГУЛИРОВКА
Уход за коробкой передач заключается в проверке уровня масла и сме-

не его в картере. Уровень масла в картере должен совпадать с контроль-
ным отверстием. Сливать масло нужно горячим через все сливные от-
верстия. После слива масла нужно снять крышку в нижней части карте-
ра, в которой помешается маслоприемник масляного насоса с магнитом, 
тщательно промыть их и установить на место. При этом следует обратить 
внимание на то, чтобы не перекрыть масляную магистраль крышкой или 
ее прокладкой.

Для промывки коробки передач рекомендуется использовать 2,5—3 л 
индустриального масла И-12А или И-20А по ГОСТ 20799—75. При ней-
тральном положении рычага управления коробкой передач на 7—8 мин 
пускают двигатель, затем его останавливают, промывочное масло слива-

ют и заполняют коробку передач маслом, предусмотренным картой смаз-
ки. Недопустимо промывать коробку передач керосином или дизельным 
топливом.

В процессе эксплуатации привода коробки передач возможны регули-
ровки: положения рычага 3 (см. рис. 2) переключения передач в продоль-
ном направлении; положения рычага переключения передач в попереч-
ном направлении; блокировочного устройства телескопических элемен-
тов продольной тяги.

Для регулировки угла наклона рычага 3 в продольном направлении не-
обходимо ослабить гайки болтов 6 и перемещением тяги 4 в осевом на-
правлении установить угол наклона рычага примерно 85 ° (см. рис. 2) при 
нейтральном положении в коробке передач.

Регулировка положения рычага в поперечном направлении осущест-
вляется изменением длины поперечной тяги 17, для чего необходимо от-
соединить один из наконечников 16 и, отвернув гайки, отрегулировать 
длину тяги так, чтобы рычаг управления коробкой, находясь в нейтраль-
ном положении против включения 6—2 и 5—1 передач, имел примерно 
угол, равный 90 ° к горизонтальной плоскости кабины (в поперечной пло-
скости автомобиля).

Регулировку блокировочного устройства привода переключения пере-
дач нужно производить следующим образом:

поднять кабину; расшплинтовать палец 23 и отсоединить тягу 4 от вил-
ки 22;

очистить серьгу 25 и внутреннюю тягу от старой смазки и грязи;

Рис. 1. Коробка передач: А — основная коробка; Б — дополнительная коробка; В — предохранитель включения заднего хода; Г — разрез 
по фиксаторам и замкам штоков в основной коробке; Д — стопорное устройство для выключения дополнительной коробки при буксировке 
автомобиля; Е — датчик сигнализатора включения дополнительной коробки.

Уважаемая редакция газеты «Автодвор – помощник главно-
го инженера», напечатайте пожалуйста информацию о ТО и ре-
монте коробки передач, сцепления и ведущих мостов автомоби-
лей МАЗ-64227, MA3-54322. Заранее благодарен Михаил Ива-
нович, Харьков.

ТО и ремонт коробки 
передач МАЗ-64227, 

MA3-54322



Ежемесячное издание для хозяина земли и техники АВТОДВОР № 1 (130) январь 2014тел. (057) 715-45-55 25

задвинуть внутреннюю тягу до «щелчка» блокировочной втулки  
21;

расконтрить гайку серьги 25 и, вставив отвертку в шлиц хвосто-
вика внутренней тяги, вывертывать ее до исчезновения углового  
люфта серьги;

удерживая хвостовик 24 от проворачивания, затянуть контргайку;
проверить качество регулировки. При смещении блокировочной  

втулки 2 1 в сторону пружины 1 9 внутренняя тяга должна вытяги-
ваться без заеданий на всю длину, а при задвигании тяги внутрь до 
упора в пазы блокировочная втулка должна перемещаться четко с  
«щелчком» до упора втулки в нижний выступ серьги.

При регулировке привода следует соблюдать следующие требо-
вания:

регулировку производить при поднятой кабине и при неработа-
ющем двигателе;

не допускать изгиба и погнутости наружной и внутренней под-
вижных тяг;

во избежание поломки подсоединение тяги 4 к вилке 22 произво-
дить так, чтобы отверстие в серьге под палец 23 располагалось над 
продольной осью тяги 4;

нейтральное положение коробки передач при поднятой кабине  
проверять свободным перемещением рычага 1 8 механизма пере-
ключения передач в поперечном направлении (относительно про-
дольной оси автомобиля). Валик 1 2 при нейтральном положении  
коробки имеет осевое перемещение, равное 30— 35 мм; при этом  
ощущается сжатие пружины.

Описанные выше регулировки привода коробки передач следует  
производить при снятии и установке двигателя и кабины.

Возможные неисправности коробки передач и ее привода, а так-
же способы их устранения приведены в таблице.

РЕМОНТ. Снятие коробки передач. 
Для снятия необходимо: произвести опрокидывание кабины;
слить масло из коробки передач; снять площадку шасси; осла-

бить хомуты, снять патрубок чистого воздуха системы воздухоо-
чистки;

расшплинтовать, отвернуть гайку и отсоединить тягу управления 
коробкой передач от рычага механизма переключения передач;

отвернуть болты и снять вторую поперечину рамы;
отсоединить приемную трубу глушителя;
расшплинтовать, отвернуть гайки и снять заднюю опору двига-

теля;
отвернуть болты крепления кронштейна с топливными трубками  

от крышки коробки передач;
отвернуть болты и снять кронштейны задней опоры двигателя;
отсоединить рычаг вала выключения сцепления от вилки штока 

клапана;
отсоединить электропровода от датчика сигнальной лампы пере-

ключения передач в дополнительной коробке;
отвернуть болты крепления карданного вала к фланцу коробки  

передач, отсоединить карданный вал и подвесить его к левому лон-
жерону рамы;

отсоединить трубопровод подвода воздуха к редукционному кла-
пану;

отвернуть болты и снять трубу глушителя;
подвести под коробку передач канавный подъемник с приспо-

соблением для снятия и установки коробки передач или другое 
подъемно-транспортное средство;

отвернуть болты крепления картера сцепления от картера махо-
вика, вывести коробку передач и отсоединить ее от двигателя;

опустить коробку передач на подъемнике, поднять заднюю часть 
автомобиля и выкатить подъемник с коробкой из- под автомобиля, 
после чего опустить автомобиль.

Установку коробки передач производят в обратной последова-
тельности.

Разборка коробки передач. 
Коробку передач следует разбирать в следующей последователь-

ности:

отсоединить от воздухораспределителя воздуховоды;
снять верхнюю крышку дополнительной коробки с механизмом  

управления в сборе;
расшплинтовать и вывернуть три стопорных болта на обойме ма-

лого синхронизатора дополнительной коробки;
снять малый синхронизатор со вторичного вала основной короб-

ки;
отвернуть гайки крепления картера дополнительной коробки к  

картеру основной коробки передач; отсоединить дополнительную  
коробку от основной коробки передач;

снять фланец крепления карданного вала, крышку вторичного  
вала, червяк привода спидометра, шариковый подшипник задней  
опоры, роликовый подшипник передней опоры, каретку синхрони-
затора и извлечь вал вместе с роликовым подшипником задней  
опоры.

Дальнейшая разборка дополнительной коробки передач сложно-
сти не представляет. Валы из картера коробки необходимо выни-
мать в сборе.

Для разборки основной коробки передач сначала необхо-
димо снять стопорное кольцо подшипника вторичного вала, затем  
с помощью болтов-съемников снять центрирующее кольцо под-
шипника вторичного вала. Валы из картера основной ко-
робки передач необходимо вынимать в сборе. После раз-
борки узла коробки детали нужно промыть в керосине или  
в дизельном топливе и обдуть сжатым воздухом.

С. 26

Рис. 2. Привод переключения коробки передач: 1 — переключа-
тель диапазонов; 2 — трос управления пневмокраном; 3 — рычаг; 
4, 7,17 — тяги; 6 — болт 8 — шаровой палец; 9 — фиксатор передач; 
10 — стопор; 11 — картер: 12 — валик; 13 — основная короба пере-
дач; 14, 18 — рычаги; 15 — шаровой палец; 16 — наконечник; 
19 — пружина; 20 — шарик блокировочного устройства; 21 — бло-
кировочная втулка; 22 — вилка: 23 — палец; 24 — хвостовик; 25 — 
серьга; 26 — наконечник тяги; 27 — уплотнительный чехол; 28—пол 
кабины; І — привод в транспортном положении; ІІ - привод при опро-
кинутой кабине
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ПРИЧИНА неисправности коробки передач МАЗ-64227, MA3-54322 СПОСОБ устранения

ЗАТРУДНЕННОЕ ПЕРЕКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ

Большой люфт рычага при избирании передач Отрегулировать блокировочную муфту 
телескопической тяги привода

Неполное выключение сцепления Отрегулировать сцепление

Износ или повреждение синхронизатора коробки передач Заменить неисправный синхронизатор

Повреждены зубья зубчатых муфт Заменить поврежденные детали

При включении передач с положением рычага управления 
КП «Вперед» разблокируется муфта телескопической тяги привода

Отрегулировать угол наклона рычага в кабине
в продольном направлении, укоротив продольную тягу 
привода

При включении передач с использованием рычага управления 
КП «Назад» разблокируется муфта телескопической тяги

Отрегулировать блокировочную муфту телескопической 
тяги

ПОВЫШЕННЫЙ ШУМ ПРИ РАБОТЕ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ

Недостаточно масла в коробке передач Залить масло до уровня контрольного отверстия
Износ подшипников валов коробки передач. 
Повышенный износ зубьев шестерен

Заменить неисправные подшипники или 
изношенные шестерни

САМОПРОИЗВОЛЬНОЕ ВЫКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ ПРИ ДВИЖЕНИИ АВТОМОБИЛЯ

Неравномерный износ зубьев зубчатых муфт Заменить неисправные детали 

Неисправности фиксаторов штоков механизма переключения передач Заменить неисправные детали 

Повышенный износ подшипников валов коробки передач Заменить неисправные подшипники или детали

САМОПРОИЗВОЛЬНОЕ ВЫКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ В ДОПОЛНИТЕЛЬНОЙ КОРОБКЕ ПРИ ДВИЖЕНИИ АВТОМОБИЛЯ

Поступление сжатого воздуха в полость цилиндра, 
противоположную включенной передаче

Заменить неисправные кольца золотника
и впускного клапана воздухораспределителя 

Износ вилки переключения передач Заменить изношенные детали

Износ замка в шлицевом соединении каретки синхронизатора Заменить изношенные детали

НЕВЫКЛЮЧЕНИЕ ИЛИ ЗАМЕДЛЕННОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ В ДОПОЛНИТЕЛЬНОЙ КОРОБКЕ ПРИ НЕЙТРАЛЬНОМ ПОЛОЖЕНИИ 
РЫЧАГА ОСНОВНОЙ КОРОБКИ. ЛАМПА СИГНАЛИЗАТОРА ДОЛГО НЕ ГАСНЕТ, ВОЗДУХ ВЫХОДИТ ЧЕРЕЗ САПУН 

ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ ИЛИ ПНЕВМОКРАНА

Износ резины впускного клапана. Поломка пружины впускного клапана. 
Неравномерное прилегание впускного клапана к корпусу

Заменить изношенный клапан и неисправную пружину 
или неисправные детали

Износ, разрыв рабочей кромки или затвердение манжет 
поршня рабочего цилиндра Заменить манжеты поршня

Износ, разрыв или затвердение резиновых колец воздухораспределителя 
или пневмокрана

Заменить резиновые кольца воздухораспределителя 
или пневмокрана

Заедание впускного клапана в отжатом положении Очистить и смазать стержень впускного клапана, 
при необходимости заполировать 

НЕВЫКЛЮЧЕНИЕ ИЛИ ЗАМЕДЛЕННОЕ ВКЛЮЧЕНИЕ ПЕРЕДАЧ В ДОПОЛНИТЕЛЬНОЙ КОРОБКЕ ПРИ НЕЙТРАЛЬНОМ ПОЛОЖЕНИИ 
РЫЧАГА. ЛАМПА СИГНАЛИЗАТОРА ДОЛГО НЕ ГАСНЕТ, ВОЗДУХ ВЫХОДИТ ЧЕРЕЗ САПУН ВЕРХНЕЙ КРЫШКИ КОРОБКИ

Повреждение диафрагмы воздухораспределителя. Износ и затвердение уплотнительных 
колец рабочего цилиндра в отверстии под шток вилки переключения

Заменить поврежденную диафрагму, уплотнительные
 кольца

УТЕЧКА ВОЗДУХА ИЗ ПНЕВМАТИЧЕСКОЙ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ДОПОЛНИТЕЛЬНОЙ КОРОБКОЙ 
ПРИ НЕЙТРАЛЬНОМ ПОЛОЖЕНИИ РЫЧАГА ПЕРЕКЛЮЧЕНИЯ

Обрыв воздухопроводов Заменить или отремонтировать воздухопроводы

Потеря герметичности в местах соединения воздухопроводов Заменить неисправные прокладки, подтянуть
соединительные болты

Потеря герметичности уплотнительных колец золотника воздухораспределителя Заменить неисправные уплотнительные кольца

Повреждение диафрагмы редукционного клапана Заменить диафрагму и отрегулировать 
редукционный клапан

УТЕЧКА ВОЗДУХА ЧЕРЕЗ САПУН ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ ПРИ ВКЛЮЧЕННОЙ ПЕРЕДАЧЕ В ОСНОВНОЙ КОРОБКЕ

Износ резины впускного клапана Заменить клапан

Неплотное прилегание толкателя к впускному клапану Заменить неисправные детали

ТЕЧЬ МАСЛА ИЗ КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ

Повышенный уровень масла в коробке передач Проверить уровень масла по контрольномому 
отверстию в картере коробки 

Износ или потеря эластичности сальников коробки передач Заменить неисправные сальники

Нарушение герметичности по плоскостям соединений коробки передач Заменить прокладки, подтянуть крепежные детали

С. 25
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Щоб витримати вказані розміри і допуски, 
розверніть втулку верхньої головки шатуна в 
кондукторі.

Після розвертання виконайте доведення 
отвору на спеціальній шліфувальній головці, 
тримаючи шатун в руках (рис. 1). Шліфуваль-
ні бруски головки встановіть мікрометричним 
гвинтом на необхідний ремонтний розмір.

Шатуни, отвори під вкладиші в нижній го-
ловці яких мають овальність більше 0,05 мм, 
підлягають заміні.

ЗАМІНА І РЕМОНТ 
ПОРШНЕВИХ ПАЛЬЦІВ

Ремонтні розміри поршневих пальців і но-
мера комплектів були наведені в таблиці в 
попередніх випусках газети.

Для заміни поршневих пальців без попере-
дньої обробки отворів в поршні і у верхній го-
ловці шатуна застосовуються поршневі паль-
ці, збільшені по діаметру на 0,08 мм. Засто-

сування пальців, збільшених на 0,12 мм і 0,20 
мм, вимагає попередньої обробки отворів в 
бобишках поршня і у верхній головці шатуна 
як описано раніше, коли давались поради по 
заміні поршнів і ремонту шатунів.

Перед випресовуванням поршневого паль-
ця необхідно витягти з поршня стопорні кіль-
ця поршневого пальця плоскогубцями, як по-
казано на рис. 2. Випресовування і запресо-
вування пальця слід виконувати на пристосу-
ванні, як показано на рис. 3. Перед випресо-
вуванням пальця необхідно нагріти поршень 
в гарячій воді до 70°С.

Ремонт поршневих пальців полягає в пере-
шліфовуванні їх з великих ремонтних розмірів 
на менші або в хромуванні з подальшою об-
робкою під номінальний або ремонтний роз-
мір.

Пальці, що мають злами, викришувування 
і тріщини будь-якого розміру і розташування, 
а також сліди перегріву (кольори мінливості) 
ремонту не підлягають.

СКЛАДАННЯ 
ШАТУННО–ПОРШНЕВОЇ 

ГРУПИ
Поршневий палець до верхньої головки 

шатуна підбирайте із зазором 0,0045–0,0095 
мм. При нормальній кімнатній температу-
рі палець повинен плавно переміщуватись 
в отворі верхньої головки шатуна від зусил-
ля великого пальця руки (рис. 4). Поршневий 
палець при цьому має бути злегка змащений 
малов’язким маслом.

Палець встановлюйте в поршень з натягом 
0,0025–0,0075 мм.

Практично поршневий палець підбираєть-
ся так, щоб при нормальній кімнатній тем-
пературі (20°С) він не входив би в поршень 
від зусилля руки, а при нагріванні поршня в 
гарячій воді до температури 70°С входив би 
в нього вільно. Тому перед складанням по-
ршень слід нагрівати в гарячій воді до 70°С. 
Запресовування пальця без попередньо-
го підігріву поршня приведе до псування по-
верхні отворів в бобишках поршня, а також 
до деформації самого поршня. Складання 
шатунно-поршневої групи проводьте на тому 
ж пристосуванні, 
що і розбирання 
(див. рис. 3).

Для забезпе-
чення правиль-
ного балансуван-
ня двигуна різни-
ця у вазі встанов-
лених в двигун 
поршнів в зборі з 
шатунами не по-
винна перевищу-
вати 8 г.

Стопорні кіль-
ця поршнево-
го пальця пови-
нні бути встанов-
ленні в своїх ка-
навках з невеликим натягом. Не застосовуй-
те кільця, що раніше були вживані.

Поршневі кільця встановлюйте на по-
ршень, як було вказано в попередніх статтях 
по зміні поршневих кілець.

Враховуючи складність підбору поршнево-
го пальця до поршня і шатуна (для забезпе-
чення номінальних посадок), поршні постав-
ляються в запчастини в зборі з поршневим 
пальцем, стопорними і поршневими кільця-
ми.

Рис. 4. Підбір порш-
невого пальця

Йдучи назустріч побажанням наших 
читачів продовжуємо публікацію се-
рії статей по ТО і ремонту автомобі-
лів УАЗ-3151

РЕМОНТ ДВИГУНА АВТОМОБІЛЯ УАЗ-3151

Ремонт двигуна 
автомобІля УАЗ-3151

Рис. 1. Доведення отвору у верхній го-
ловці шатуна: 1 – державка; 2 – шліфу-
вальна головка; 3 – затиск

Рис. 2. Зняття сто-
порного кільця 
поршневого пальця

Рис. 3. Пристосування для випресовки і 
запресовки поршневого пальця: 1 – на-
прямна; 2 – палець; 3 – плунжер

РЕМОНТ ШАТУНІВ
Ремонт шатунів зводиться до заміни втул-

ки верхньої головки і подальшої обробки її під 
поршневий палець номінального розміру або 
до обробки наявної в шатуні втулки під па-
лець ремонтного розміру.

У запасні частини поставляються втул-
ки одного розміру, виготовлені з бронзової 
стрічки ОЦС4–4–2,5 товщиною 1 мм.

При запресовуванні нової втулки в шатун 
необхідно забезпечити співпадання отвору 
у втулці з отвором у верхній головці шатуна.

Ці отвори служать для подачі масла до 
поршневого пальця.

Після запресовування втулки необхід-
но ущільнити її внутрішню поверхню глад-
кою брошкою до діаметру 24,3+0,045 мм, 
а потім розвернути або розточити під номі-
нальний або ремонтний розмір з допуском 
+0,007–0,003 мм.

Наприклад, втулку слід розвернути або 
розточити під палець номінального розміру 
до діаметру 25 +0,007  мм або під палець ре-
монтного розміру до діаметру 25,20 +0,07  мм.

Відстань між 
осями отворів ниж-
ньої і верхньої го-
ловок шатуна має 
бути (168±0,05) 
мм [(175±0,05) мм 
для двигунів мо-
делі 4218]; допус-
тима непаралель-
ність осей в двох 
взаємно перпенди-
кулярних площинах 
на довжині 100 мм 
має бути не біль-
ше 0,04 мм; оваль-
ність і конусність 
не повинні переви-
щувати 0,005 мм. 

–0,003

–0,003  
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За вікном – мороз, а запускати двигун вкрай потрібно. Не 
за горами і по-справжньому люті морози, а разом з ними і 
напружені ранкові запуски. Причому, після таких пусків дви-
гун втрачає значну частину моторесурсу, а може і зовсім ви-
йти з ладу. Оскільки відомо, що пожежу легше попередити, 
ніж загасити, так і з зимовою експлуатацією, краще зроби-
ти все необхідне заздалегідь, ніж потім капітально ремонту-
вати двигун. 

Тому багато водіїв намагаються перед зимою замінити моторну оли-
ву, навіть якщо по пробігу її ресурс ще не вичерпаний. Це, безумовно, 
має сенс, оскільки двигуну належить працювати в значно складніших 
умовах, а тому свіжа олива йому буде тільки на користь.

При холодному пуску двигуна успіх в значній мірі залежить від влас-
тивостей залитої оливи. Ринок пропонує широкий асортимент олив на 
будь-який гаманець. Але споживач моторних олив із запропоновано-
го асортименту повинен вибрати той продукт, який відповідає інструк-
ції по експлуатації автомобіля або від заводу-виробника двигуна. Саме 
в ній, крім формальних вимог (специфікацій) до застосовуваних про-
дуктів, можна знайти певні марки олив та посилання на фірми їх ви-
робників. Тільки при відсутності на ринку оливи, яка відповідає фірмо-
вій специфікації, слід використовувати ту, що відповідає базовим ви-
могам класифікацій. Роблячи вибір моторної оливи потрібно врахову-
вати, що по одному допуску автовиробник може сертифікувати відра-
зу декілька марок оливи однієї і тієї ж фірми. Як же самостійно вибра-
ти оливу для зимової експлуатації автомобіля? 

КРОК ПЕРШИЙ.
 ВИБІР ЗИМОВОГО ПОКАЗНИКА 

КЛАСУ ОЛИВИ
На даному етапі, маючи перелік різних олив, які підходять до обра-

ного двигуна виникає завдання - максимально його скоротити для по-
дальшого правильного вибору оливи. Перш за усе необхідно визна-
чити в’язкісні показники оливи з урахуванням кліматичних умов зимо-
вої експлуатації автомобіля. Для цього треба знати правила маркуван-
ня моторних олив щодо міжнародної класифікації моторних олив SAE.

Саме тому, у США розроблена і впроваджена класифікації моторних 
олив за в’язкістю товариством інженерів-автомобілістів (SAE). Ця кла-
сифікація вважається міжнародною тому що вона широко використо-
вується у багатьох країнах світу, причому у деяких з них прийнята як 
національний стандарт.

Відповідно до класифікації SAE моторні оливи поділяються на шість 
зимових (0W, 5W, 10W, 15W, 20W, та 25W) і п’ять літніх (20, 30, 40, 50, 
та 60) класів. В обох випадках, чим більше число, тим густіша оліва .

У позначенні зимових олив після цифрового індексу проставляють 
літеру “W”. 

Всесезонні оливи у класифікації SAE позначаються подвійним 
номером,включаючи зимовий і літній класи, наприклад 15W-40. Таке 
маркування вказує на те, що при мінусових температурах даний сорт 
відповідає вимогам, які ставляться до зимової оливи класу 15W, а при 
плюсових – до літньої оливи класу 40. Тобто в нашому прикладі вико-
ристовується позначення відразу двох класів: SAE 15W - зимової оли-
ви і SAE 40 - літньої оливи, і що свідчить про всесезонність застосу-
вання цієї оливи. 

Чим менше цифра, що стоїть перед буквою W, тим менше в’язкість 
оливи при низькій температурі, легше холодний пуск двигуна старте-
ром і краще прогонність оливи в системі мащення. При цьому потріб-
но розуміти, що безпосередньо на роботу в зимових умовах впливає 
лише перше число, яке стоїть перед буквою W.

Отже оливи зимового ряду з більш низьким ступенем низькотемпе-
ратурної в'язкості, наприклад SAE 5W або SAE 10W, вигідно застосову-
вати для полегшення запуску двигуна і істотного зниження його зносу.

Таким чином ступінь в'язкості SAE допомагає визначити діапазон 
зимової температури навколишнього середовища, при якому олива 
забезпечить нормальну роботу двигуна - його провертання стартером, 
прокачування оливи насосом по змащувальній системі при холодному 
пуску і надійне змащування влітку при тривалій роботі в режимі макси-
мальних швидкостей і навантажень. 

При виборі низькотемпературного показника оливи для зимової 
експлуатації потрібно завжди пам'ятати цифру 35. Якщо від неї відня-
ти показник зимового класу в'язкості за SAE, то отримаємо значення 
граничної температури, при якій олива ще зберігає текучість. Напри-
клад, олива SAE 10W-40 може використовуватися взимку до темпера-
тури мінус 250С (35–10=25).

Це правило справедливо для мінеральної моторної оливи і не акту-
ально для синтетичного продукту.

КРОК ДРУГИЙ.
ВИБІР ВИСОКОТЕМПЕРАТУРНОГО 

ПОКАЗНИКА КЛАСУ МОТОРНОЇ ОЛИВИ
При виборі оливи перед зимою слід також звернути увагу на вибір 

високотемпературного показника в літньому класі всесезонних олив.
Якщо двигун визначеного автомобіля новий (приблизно 25% плано-

вого ресурсу) і при відсутності витоків на угар то залийте оливу перед-
бачену інструкцією виробника, наприклад 10W-30 з показником висо-
котемпературної в’язкості 30. А якщо двигун із зносом, і витратою оли-
ви, то варто поступово підвищувати цей показник до 40, а у випадку 
більш високої витрати оливи - 50.

Скажімо, якщо для нового двигуна рекомендується олива 10W-40, 
то залити 10W-50, в принципі, можна, але необхідно пам’ятати, що 
вона буде більш в’язкою при високих температурах (коли двигун про-
грівся і працює). Це у свою чергу приведе до недостатнього змащу-
вання певних елементів механізмів і як наслідок – до підвищеної ви-
трати палива і прискореного зносу двигуна в цілому.

Зворотний приклад – використання більш текучої оливи (з літнім 
класом 30), ніж рекомендує виробник, приведе до підвищеного її ви-
току через зазори конструкції і також до підвищеного зносу деталей. 

КРОК ТРЕТІЙ. 
ВИБІР ЕКСПЛУАТАЦІЙНИХ

 ВЛАСТИВОСТЕЙ МОТОРНОЇ ОЛИВИ
Треба пам’ятати, що в’язкісні властивості, є загальними для всіх 

моторних олив, незалежно від їх призначення. Щодо експлуатаційних 

МОТОРНА ОЛИВА ВЗИМКУ
Макаренко Микола Григорович, доцент ХНТУСГ ім. П. Василенка
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властивостей, то вони визначаються тільки з урахуванням певних умов 
застосування автомобілів і в кожному конкретному випадку характери-
зуються відокремленими показниками якості. 

Для полегшення вибору оливи необхідної якості для конкретного 
типу двигуна і умов експлуатації використовують дві відомі класифіка-
ції моторних олив за якістю: API (класифікація американського інсти-
туту нафти) і АСЕА (класифікація асоціації європейських виробників). 

Експлуатаційна, як і в’язкісна характеристика оливи вказується в 
етикетці, наклеєній на каністрі чи іншій тарі. Вибираючи оливу (синте-
тику, напівсинтетику чи мінералку), варто пам’ятати не тільки про ре-
комендації виробника двигуна, але і вміти розшифровувати ту інфор-
мацію, яка є на будь-якій тарі. Для чого? Наприклад, ви не можете зна-
йти «заводську» оливу для свого двигуна. Виходом стане придбання 
аналога, але без вивчення інформації, що надається на ярлику в поді-
бному випадку не обійтися.

Класифікація AРI. Згідно з цією класифікацією передбачається поділ 
моторних олив на дві категорії і ряд класів:

– категорія S (Service) – оливи, призначені для чотиритактних бен-
зинових двигунів легкових автомобілів, мікроавтобусів і автофургонів.

– категорія С (Commerсial) – оливи призначені для чотирьох- і дво-
тактних дизелів автотракторної та сільськогосподарської техніки.

У порядку зростання вимог до експлуатаційних властивостей у меж-
ах кожної категорії оливи поділяють на класи:

- SA, SB, SC, SD, SE, SF, SG, SH, SJ, SL, та SM;
- CA, CB, CC,CD, CD-II, CE, CF, CF-2, CF-4, CG-4, СН-4, СІ-4 та СJ-4.

Друга літера у маркуванні олив (А, В, C, G, H, J, L та М) характери-
зує робочі навантаження роботи двигуна, для якого вони призначе-
ні, та вимоги до якості оливи. Цифри у позначенні вказують, що оли-
ви призначені для використання у двотактних (СD-2 і CF-2 класів) або 
у чотиритактних (CF-4 і CG-4 класів) дизелях.

Універсальні оливи, які задовольняють вимогам певних класів кате-
горій S і C, одночасно позначаються подвійним маркуванням, напри-
клад AРI SI/CF-4.

У США сертифікують моторні оливи за вісьмома класами: SH і SI, SL 
та SM категорії “Service” і CF, СF-2, CF-4, CG-4, CH-4 СІ-4 і СJ-4 ка-
тегорії “Commercial”. Але на ринку ще зустрічаються оливи класів SE, 
SF, SG, CC, CD, CE, а також універсальні SF/CC, SG/CD, SG/CE та ін.

Оливи застарілих класів AРI (А, В, С, D, E, F) слід використовува-
ти тільки у випадках, коли вони рекомендуються в інструкціях з екс-
плуатації. Окрім цього, в класифікації API використовується маркуван-
ня EC1, EC2 – так позначаються оливи, що мають енергозберігаю-
чі властивості, і чим більше цифра, тим вище відсоток економії пали-
ва при її використанні.

Класифікація АСЕА. Що стосується європейської класифікації АСЕА, 
то слід зауважити, що вона більш повно враховує особливості двигунів 
з Європи з урахуванням їх використання в європейських зонах. Тут ви-
моги до олив більш жорсткі, ніж у API. Тому марки моторної оливи, що 
пройшли випробування в АСЕА, більш кращі при виборі.

Остання версія ACEA (2008 р) визначає чотири класи бензинових і 
дизельних двигунів (A1/B1, A3/B3, A3/B4, A5/B5), чотири класи авто-
мобілів з системами доочистки відпрацьованих газів (C1, C2, C3, C4), і 
чотири класи дизельних двигунів, що використовуються на важкій тех-
ніці (E4, E6, E7, E9), дві з яких відносяться до важких транспортних за-
собів, оснащених системами доочистки відпрацьованих газів. 

В сучасній класифікації клас С є новою категорією оливи для ди-
зельних і бензинових двигунів, які відповідають останнім посиленим 
вимогам по екології відпрацьованих газів Euro – 4 і вище. Це оливи з 
низьким вмістом сульфатної зольності, сірки, фосфору. Вони сумісні з 
каталізаторами і фільтрами сажі. Власне, саме це нововведення в єв-
ропейських вимогах до екології і стали причиною удосконалення кла-
сифікації ACEA. 

Автомобили ЗИЛ-130/-131, ГАЗ-53 пе-
реоборудованные двигателями ММЗ Д-245.9 
и Д-245.12 «экономят» 18-20 литров топлива 
на 100 км. по стравнению со штатным мотором 
у ЗИЛ-130/-131.

Это дизельные турбированные четырехци-
линдровые моторы: Д-245.9 (с интеркулле-
ром) мощностью 136 л.с. и  Д-245.12  мощ-
ностью 108 л.с. Кроме того, это автомобиль-
ные двигатели. Номинальные обороты у них 
2400 об/мин, что на 300 об/мин выше, чем у 
тракторного мотора Д-243,- отсюда, и большая 
скорость ЗИЛ-130 с Д-245 после переоборудо-
вания.

Удельный расход топлива автомобиля             
КАМАЗ с движком ММЗ  меньше, чем у КА-
МАЗа со штатным двигателем КАМАЗ-740. При 
этом мощность турбированных дизелей ММЗ 
Д-260.12Е2 составляет 250 л.с., что на 40 
«лошадей» больше, чем у двигателя в стан-
дартной комплектации КАМАЗ. 

 Меньшая вибрация значительно уменьша-
ет нагрузку на детали двигателя, повышает их 
ресурс и не вызывает нарушения герметично-
сти воздухоочистителя и трубопроводов пода-
чи воздуха.

Двигатель ММЗ Д-260.12Е2 прост в техоб-
служивании и ремонте, а запасные части для 
него доступны и дешевы.

АРГУМЕНТЫ и ФАКТЫ



АВТОДВОР ПОДПИСНОЙ ИНДЕКС 01211 № 1 (130) январь 2014тел. (057) 715-45-55 30

ПРОВЕРКА ОБЩЕГО СОСТОЯНИЯ 

СЦЕПЛЕНИЯ
Перед регулированием сцепления необходимо проверить соответствие ре-

гулировочных данных сцепления техническим требованиям. Основные регу-
лировочные параметры регулировки сцепления следующие:

свободный ход педали — номинальный 30 — 40 мм, допустимый 25 — 55 
мм;

зазор между отжимным кольцом и выжимным подшипником — номиналь-
ный 3,5 — 4,0 мм, допустимый 3,0 — 4,5 мм;

перекос отжимных рычагов — не более 0,25 мм;
полный ход педали — 150…160 мм, муфты выключения — 21…22 мм.
Прежде всего необходимо проверить общее состояние сцепления. Для это-

го запускают двигатель, включают рабочую передачу и устанавливают сред-
нюю частоту вращения коленчатого вала. На ровном горизонтальном участ-
ке трактор полностью затормаживается при включенном сцеплении. При нор-
мальной работе сцепления двигатель должен остановиться. Если двигатель 
продолжает работать, но только снизил частоту вращения — сцепление про-
буксовывает. Пробуксовывание сцепления сопровождается нагревом корпу-
са сцепления и специфическим запахом от перегрева фрикционных накла-
док. Затрудненное переключение передач указывает на неполное выключе-
ние сцепления.

При неудовлетворительном общем состоянии сцепления проверяют сво-
бодный ход педали или рычага приспособлением КИ-9919.

Свободный ход педали можно проверить и обычной линейкой. Для этого 
по линейке фиксируют начальное положение педали. Нажимают на педаль до 
начала ощутимого повышения усилия на ее перемещение, что соответству-
ет началу воздействия выжимного подшипника на кольцо отжимных рычагов, 
и фиксируют второе положение педали. Разница в расстоянии между двумя 
указанными положениями педали определит свободный ход. При отклонении 
свободного хода сверх допустимого регулируют зазор между кольцом отжим-
ных рычагов и выжимным подшипником; свободный и полный ход педали; 
полный ход муфты выключения.

Устанавливают рычаг переключения передач в нейтральное положение. От-
крывают люк корпуса сцепления. Проворачивая коленчатый вал, поочеред-
но при помощи набора щупов проверяют равномерность зазора между упо-
ром выжимного подшипника и кольцом отжимных рычагов. Если разница в 
зазорах возле отдельных рычагов превышает 0,25 мм, необходимо устано-
вить, проворачивая коленчатый вал, каждый из регулировочных болтов от-
жимных рычагов против люка. Отвинчивая или завинчивая регулировочные 
гайки, устанавливают положение концов отжимных рычагов с допустимым от-
клонением. После выравнивания положения концов отжимных рычагов изме-
нением длины тяги, соединяющей педаль с рычагом вилки выключения сце-
пления, делают номинальный зазор между отжимным кольцом и выжимным 
подшипником (3,5 — 4,0 мм). Проверяют свободный ход педали сцепления, 
который должен соответствовать номинальному (30 — 40 мм).

Подробно последовательность регулировки сцепления описана ранее.
При значительных зазорах в шарнирах соединительных тяг свободный ход 

педали может быть больше номинального. В этом случае его величину прове-
ряют от положения педали после выборки всех зазоров в шарнирных соеди-
нениях до начала ощутимого повышения усилия на ее перемещение.

ПРОМЫВКА ФРИКЦИОННЫХ ДИСКОВ СЦЕПЛЕНИЯ
И УСТРАНЕНИЕ ПРИЧИН ИХ ЗАМАСЛИВАНИЯ

Попадание масла в корпус сцепления возможно из-за нарушения уплотня-
ющих свойств сальников коленчатого вала или вала сцепления. Естественный 
износ сальников, появление трещин в их уплотняющей части способствуют 
проникновению масла в сухой отсек корпуса сцепления из картера двигате-
ля или корпуса коробки передач. Попадание масла на трущиеся поверхности 
дисков сцепления приводит к уменьшению сил трения между дисками. Опре-

делить замасливание дисков можно по наличию масла в сухом отсеке корпуса 
сцепления. На замасливание дисков указывает также плавное трогание трак-
тора с места при резком включении сцепления. Проверяют диски при отрегу-
лированном сцеплении. В случае обнаружения признаков замасливания дис-
ков промывают сцепление.

Перед этим прогревают фрикционные накладки, для чего на ходу трактора 
несколько раз включают и выключают сцепление. Во время остановки двига-
теля через открытый люк в корпус сцепления заливают 0,3 — 0,6 л керосина. 
При нейтральном положении рычага переключения передач пусковым устрой-
ством или запустив двигатель прокручивают коленчатый вал в течение 5 — 10 
мин при включенном сцеплении. Затем сливают скопившуюся жидкость че-
рез сливное отверстие. При выключенном сцеплении, медленно проворачи-
вая вручную коленчатый вал, шприцем впрыскивают керосин на фрикционные 
диски сцепления и просушивают их в течении 10 — 15 мин. Если замаслива-
ние не устранено, диски промывают еще раз.

ПРОВЕРКА ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ
НАЖИМНЫХ ПРУЖИН СЦЕПЛЕНИЯ

 При частом или неумелом пользовании сцеплением, а также при его про-
буксовке происходит нагрев трущихся деталей. От них тепло передается к на-
жимным пружинам, в результате чего они теряют упругость. Состояние пру-
жин проверяют при разборке сцепления. В свободном состоянии их высота 
должна быть в пределах 88

—1
мм, а при сжатии усилием 524±60 Н (52,4±6,0 

кгс) — 54 мм. Допустимое усилие должно быть не менее 450 Н (45 кгс).

ПРОВЕРКА ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ
ФРИКЦИОННЫХ ДИСКОВ СЦЕПЛЕНИЯ

На качество работы сцепления значительное влияние оказывает состоя-
ние фрикционных накладок ведомых дисков. Например, чрезмерный износ 
накладок приводит к уменьшению толщины ведомого диска и пробуксовыва-
нию сцепления, а коробление накладок или трещины в них — к неполному вы-
ключению сцепления. При этом происходит шумное переключение передач.

Эти неисправности не удается устранить регулированием сцепления, поэ-
тому сцепление разбирают и проверяют техническое состояние ведущих и ве-
домых дисков. Номинальная и допустимая толщина ведущих и ведомых дис-
ков сцепления трактора следующая:

нажимного — номинальная 26 — 0,520 мм, допустимая 24,50 мм;
промежуточного — номинальная 25 — 0,280 мм, допустимая 24,00 мм;
ведомого — номинальная 12,5±0,400 мм, допустимая 11,50 мм.
Если толщина дисков меньше допустимых размеров, фрикционные наклад-

ки следует переклепать, ведущие диски заменить, собрать сцепление и по-
сле сборки отрегулировать.

При короблении накладок (или трещинах в них) их заменяют. Коробление 
диска в сборе с накладками можно проверить приспособлением 70-7822-
1522. Коробление допускается не более 0,5 — 0,6 мм. Неплотность приле-
гания накладок к диску допускается не более 0,4 мм, ее определяют с помо-
щью щупа.

ПРОВЕРКА И РЕГУЛИРОВКА ЗАЗОРА 
МЕЖДУ ПЛУНЖЕРОМ И КЛАПАНОМ

СЛЕДЯЩЕГО УСТРОЙСТВА ПНЕВМОСЕРВОМЕХАНИЗМА
 ВЫКЛЮЧЕНИЯ СЦЕПЛЕНИЯ

Работу привода управления сцеплением проверяют при давлении возду-
ха в пневматической системе не менее 0,5 МПа. Если педаль не возвраща-
ется в исходное положение, то проверяют зазор между плунжером и клапа-
ном следящего устройства. Для этого снимают следящее устройство с трак-
тора, отсоединив вилку плунжера и тяги от рычагов, а шланги от следящего 
устройства. Затем отворачивают переходную гайку 1 (см. рис. 3.8) следящего 
устройства и вынимают клапан 3 с пружиной 2, замеряют расстояние от торца 
плунжера 6 до посадочного места под клапан в корпусе 7. Гайкой 8 устанав-
ливают расстояние от торца плунжера 6 до посадочного места под клапан в 
пределах 1,8±0,1. После регулирования затягивают контргайку 9. При поста-
новке клапана 3 на место необходимо проверить плотность его прилегания к 
посадочному месту, очистить посадочное место от коррозии и притереть кла-
пан. Проверьте его износ по торцу касания его плунжера. При обнаружении 
износа клапана прошлифуйте его на наждаке, выдержав плоскостность. В слу-
чае, когда уже невозможно дальше снимать торец из-за появления сквозных 
отверстий, замените клапан.  После сборки следящего устройства и установ-
ки его на место проверяют работу привода сцепления. Если после регулиро-
вания педаль сцепления не возвращается в исходное положение, заменяют 
клапан 3 или уплотняющие манжеты 5 следящего устройства, после чего еще 
раз регулируют зазор и проверяют работу привода сцепления.

Уважаемая редакция газеты «Автодвор»! У нас старый трактор 
Т-150К. Планируем заменить мотор на Минский Д-260.4, но к этому 
времени хотим своими силами капитально отремонтировать транс-
миссию и ходовую...

ТО И РЕМОНТ ШАССИ ТРАКТОРОВ Т-150К/ХТЗ-170

Кулаков Юрий Николаевич, преподаватель кафедры 
«Трактора и автомобили» ХНТУСХ им. П.Василенка 
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ОБІДНЯ ПЕРЕРВА

ПО ГОРИЗОНТАЛИ: 1. Английский физик, основав ший рентгеноспектро-
скопию. 7. Студентка, которая ходит в институт лишь для сдачи за четов и эк-
заменов. 8. Хищник из семейства тресковых. 9. Но стальгический фильм Фел-
лини по ушедшей молодости. 10. Мел кие макароны с затейливыми закорюч-
ками. 11. Каменистый остров, лишенный раститель ности. 18. Так называ-
ют проказника, в очередной раз со вершившего какую-то подлость.19. Поме-
щение под домом, куда любят заглядывать грызуны. 20. Кустарник, на кото-
ром растут съедобные черные ягоды. 21. Атаман донских казаков, основав-
ший город Новочер касск. 22. Духовой музыкальный инструмент сигаретовид-
ной формы. 23. Степень возбуж дения, при которой человек впадает в иссту-
пление.

ПО ВЕРТИКАЛИ: 1. Венценосец, ни с кем не же лающий делиться властью. 
2. Обнаруженное подземное «хранилище» нефти. 3. При взятии этой турецкой 
крепости войсками А. Суворова особо отличился М. Кутузов. 4. Так называ-
ют и воинское подразде ление, и спортивный коллектив. 5. Этот камень Козе-
роги считают своим талисманом. 6. Лермон товский герой, одержавший побе-
ду в схватке с барсом.12. Судно для транспортировки ископаемого топлива. 
13. Лицо, которому отправлена телеграм ма или письмо. 14. Отдельный чело-
век как представитель человеческого рода. 15. Столица страны пустынь и оа-
зисов на Великом шелковом пути.16. Полуфабрикат, являющийся результа-
том валяния шерсти.17.  Бледно-зеленый минерал класса фосфатов.

Дівчата! Вчимося варити суп з фри-
кадельками! Для початку необхідно 
очистити від шкірки пельмені ...

У Москві було проведено опитуван-
ня. На питатання “Як ви ставитесь 
до українців, що приїздять до Мо-
скви?”
40% відповіли: “А шо нам, хай 
їдуть!”
40% відповіли: “Слюшай дарагой, 
пусть едут!”
20% відповіли: “А нам всьо равно, 
мы не местные!”

- Можна задати тобі одне питання?
- Можна, і ти його щойно задав.
- Блін, а можна два?
- Це було твоє друге питання ...

Коли чоловік любить жінку, тарга-
ни в її голові здаються йому соне-
чками.

Чоловік купає сина, кричить з ван-
ної:
-Катя, він їсть піну!
Через пару хвилин:
— Кать, вона реально смачна!

Вона приготувала йому олів’є, кот-
лети по-київськи, плов, макарони 
по-флотськи та вареники з сиром. 
На що тільки не йдуть жінки, щоб 
не варити борщ.

Після добрячої п’янки два кума Іван 
та Петро полягали спати. Петро ліг 
на дивані, а Іван на підлозі. Вночі, 
Іван, зіпхав Петра на підлогу, а сам 
ліг на диван.
Ранок. Ще темно. Іван прокидається 
від дикого шуму і істеричних криків 
кума Петра:
— Іване, йолки-палки! Включи 
світло, я з дивана злізти не можу!

- Вчора ми із кумом їздили на 
риболовлю.
- Ну, і як?
- Навіть не пам'ятаю, чи ловили 
рибу, чи ні.

Чоловік:
- Люба, я тобі підготував сюрприз.
Жінка:
- Якщо цей «сюрприз» прийде 
ввечері на своїх двох, отримає 
вечерю, якщо він цілу ніч 
горланитиме під вікнами пісні, 
а вранці приповзе на чотирьох 
- отримає по голові тим, чим я 
готуватиму йому вечерю.

-Ало це я в морг попав? 
-Та ні...Ви покищо лише 
додзвонились.

Декотрі люди вважають, що 
черепахи живуть довго. Насправді 
черепахи живуть мало, але 
повільно.....

Жінки унікальні створіння: цілий 
день чекати дзвінка, щоб, на зло 
йому, не взяти трубку.

Опалення в місті запустять тоді, 
коли всі аптеки виконають план з 
продажу засобів від кашлю та за-
студи!

Марсохід «Фенікс», з яким вже дру-
гий тиждень безрезультатно не мо-
жуть наладити зв’язок спеціалісти 
NASA, був знайдений в Рахові з пе-
ребитими номерами..

Відкрив двері, щоб випустити 
муху... Впустив: зграю комарів,  дві 
бджоли, голодного кота і свідків 
Єгови...

Один мужик, вирішивши перевіри-
ти правильність прислів'я «є ще по-
рох у порохівницях», став регуляр-
но підсипати собі в їжу замість солі 
порох. Помітивши поліпшення сво-
го стану, він продовжив поїдати цей 
продукт. Він прожив 108 років, за-
лишивши після себе 10 дітей, 28 
онуків, 44 правнука та 5-метрову 
воронку на місці крематорію.
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