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ПО СОСТОЯНИЮ ВЫХЛОПНЫХ ГАЗОВ 
МОЖНО ДОСТАТОЧНО ТОЧНО ОПРЕДЕ-
ЛИТЬ СОСТОЯНИЕ ДВИГАТЕЛЯ.

Если из выхлопной трубы появляется чер-
ный дым, то это указывает на неполное сго-
рание топлива. Причиной тому служит его пе-
релив, плохая работа форсунок или наруше-
ние работы газораспределительного меха-
низма и системы зажигания либо засорение 
воздухоочистителя. Дефект устраняется до-
вольно простым способом: регулируют то-
пливный насос, производят замену запорно-
го клапана в карбюраторе или очищают фор-
сунки у впрысковых и дизельных двигателей. 
При полной нагрузке двигателя неисправ-
ность такого рода проявляется более четко.

Длительная эксплуатация при этом приво-
дит к быстрому износу цилиндро-поршневой 
группы двигателя, так как происходит смыв 
масляного слоя с поверхности цилиндров, а 
излишки его поступают в картер двигателя.

Сизый дым, идущий из выхлопной трубы, 
указывает на то, что необходимо заменить 
сальники клапанов, а в худшем случае пред-
стоит ремонт цилиндро-поршневой группы. 
В последнем случае сизый дым при выхло-
пе сопровождается повышенным давлением 
картерных газов.

Если из выхлопной трубы появился бе-
лый дым, который усиливается при нагруз-
ке двигателя, это указывает на то, что в его 
цилиндры попала охлаждающая жидкость. 
Причиной того, скорее всего, является по-
вреждение прокладки головки блока цилин-
дров вследствие перегрева двигателя. Ино-
гда это происходит из-за плохой затяжки кре-
пления головки блока цилиндров или из-за 
коррозии, которая вызывается долгой экс-
плуатацией двигателя. В результате такой не-
исправности запуск двигателя затрудняется 
и в его поддоне появляется водно-масляная 
жидкость. По причине недостаточного масля-
ного давления в системе дальнейшая эксплу-
атация двигателя может привести к его се-
рьезным повреждениям.

Появление масла в системе охлаждения 
может объясняться повреждением проклад-
ки, в этом случае, если расход масла мини-
мальный, доехать можно, но очень высока ве-
роятность перегрева двигателя.

Абсолютно чистая свеча в одном из 
цилиндров указывает на то, что из системы 
охлаждения в цилиндр попадает охлаждаю-
щая жидкость.

Если при запуске двигателя в зимнее вре-
мя из выхлопной трубы появляется белый 
дым, который усиливается при прогреве дви-
гателя, это указывает на хорошее его состоя-
ние. При нормальной работе двигателя в вы-
хлопных газах всегда присутствует некоторое 
количество обычной воды.

ДИАГНОСТИКА ПО СОСТОЯНИЮ 
СВЕЧЕЙ ЗАЖИГАНИЯ
Для того чтобы провести диагностику дви-

гателя по состоянию свечей зажигания, не-
обходимо их извлечь из гнезд и доскональ-
но изучить ту часть поверхности, которая на-
ходилась в камере сгорания двигателя. Это 
очень простой способ, помогающий полу-
чить достаточно точные результаты при не-
больших затратах на диагностику. Перед та-
кой диагностикой нежелательно, чтобы дви-
гатель долго работал на холостых оборотах, 
так как свечи могут покрыться толстым сло-
ем черного нагара и картина не будет доста-
точно ясной.

Вкручивание свечей зажигания – не 
ме нее серьезная процедура, чем их демон-
таж. Сначала свеча закручивается вручную, 
а потом ее докручивают при помощи специ-
ального свечного ключа. Внутри полости 
свечного ключа желательно наличие колечка-
центровки из резины.

Соблюдение этих несложных рекоменда-
ций позволит избежать срыва резьбы в теле 
головки блока цилиндров.

Смазывать свечи зажигания при их уста-
новке не требуется, так как смазанная све-
ча при следующем демонтаже будет слиш-

ком туго сидеть в своем гнезде из-за наго-
ревшей смазки.

Следует соблюдать предельную осто-
рожность при демонтаже свечей зажи-
гания, так как при их выкручивании из гнезд 
при помощи инструментов, которые не пред-
назначены для этого, может произойти об-
ламывание резьбовой части. Поэтому свечи 
лучше всего откручивать с помощью специ-
ального свечного ключа.

О нормальной работе двигателя сви-
детельствует светло-коричневый или 
сероватый налет на свече , это означает, 
что она находится в правильном тепловом ре-
жиме при любых оборотах двигателя. Такой 
характерный цвет отложений на ней указыва-
ет на хорошее состояние системы зажигания, 
питания двигателя и цилиндро-поршневой 
группы.

Если на свечах имеется красно-коричневый 
налет окиси железа, то это указывает на то, 
что в бензине имеются присадки, которые по-
вышают его октановое число. Такое топливо 
резко сокращает срок службы свечей зажи-
гания.

Желтоватый, коричневый или белесый на-
лет, который наблюдается на изоляторе око-
ло центрального электрода, является призна-
ком излишков моторного масла в камере сго-
рания по причине недостаточного уплотнения 
штоков клапанов. Налет такого же цвета при-
сутствует, когда двигатель работает на бен-
зине, в котором находится много дополни-
тельных присадок.

При переобогащении топливно-воздушной 
смеси на свечах появляется нагар в виде чер-
ной бархатистой сажи на изоляторе и элек-
троде.

Переобогащение топливно-воздушной 
смеси происходит по причине: загрязне-
ния воздушного фильтра; длительной рабо-
ты двигателя на холостых оборотах; не пол-
ностью открывающейся воздушной заслонки; 
переливания бензина в поплавковой камере 
либо плохим распылом форсунок.

ВИЗУАЛЬНАЯ ДИАГНОСТИКА СОСТОЯНИЯ ДВИГАТЕЛЯ

. Использование вибродвигателей по-
могает при работе с влажным зерном
. Регулировка наклона решетного стана 
расширяет настройки сепаратора.
. Воздушная часть замкнутого цикла, 
не требует дополнительных циклонов

ПРЕДПРИЯТИЕ - ИЗГОТОВИТЕЛЬ ПРЕДЛАГАЕТ 
РЕШЕТНО - ВОЗДУШНЫЕ 
СЕПАРАТОРЫ ДЛЯ ЗЕРНА НИВА

. Использование сетки тканной взамен 
обычных решет увеличивает произво-
дительность и улучшает очистку.
. Возможность выбора разных режимов 
колебания за счет вибродвигателей.
. Воздушная очистка перед решетной 
частью и после нее.

ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ от 5 до 100 ТОНН в ЧАС ПЕРВИЧНОЙ ОЧИСТКИ и КАЛИБРОВКИ
Украина, Харьков  (095) 949-72-14, (068) 898-69-31, (057)706-00-28

Кулаков Ю. Н., преподаватель кафедры «Тракторы и автомобили» ХНТУСХ имени Петра Василенка
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ЗАПАСНЫЕ ЧАСТИ  для КОМБАЙНОВ
ДОН-680, ДОН-1500,АКРОС, ВЕКТОР                        
ДАТЧИКИ И ЭЛЕКТРОННЫЕ  БЛОКИ  
ЗЕРНОУБОРОЧНЫХ КОМБАЙНОВ

(066) 7233-948,  (098) 388-15-72
vas0701@ukr.net
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Современное конкурентоспособное сельскохозяйственное про-
изводство характеризуется высоким уровнем энергообеспеченности тру-
да и комплексной механизаций всех технических процессов. В структу-
ре себестоимости растениеводческой продукции, затраты на механиза-
цию (ГСМ, обслуживание, ремонт) доходят д о 40-45%. В связи с этим од-
ним из основных резервов снижения себестоимости производ-
ственной продукции и, следовательно, увеличения ее экономи-
ческой эффективности является использование энергонасыще-
ных тракторов тягового класса 50 кН, позволяющих применять 
ресурсо- и энергосберегающие технологии.  Исходя из этого, что-
бы выполнить сельскохозяйственные работы с соблюдением агротехниче-
ских сроков, возникает целесообразность использования энергонасыщен-
ных тракторов, которые обеспечивают проведение технологических опера-
ций широкозахватными агрегатами на высоких скоростях.

Использование таких тракторов в сельскохозяйственном производ-
стве в агрегате с современными орудиями позволят уменьшить общую по-
требность в технике и рабочем персонале (механизаторах), а также сокра-
щает сроки выполнения агротехнических операций.

В связи с экономическим кризисом и девальвацией гривны многим 
хозяйствам не подсилу приобретение энергонасыщенных тракторов 5-го 
тягового класса импортного производства (JD, CASE IH, NH) в виду их до-
роговизны. Но выход со сложившейся ситуации найден. Харьковский за-
вод «Агромаш» приступил к сборке трактора 5-8 тягового класса«VAKULA». 
Полевые испытания показали, что трактор показывает высокие 
технико-экономические показатели:

1. Прост и экономичен в эксплуатации, как пример, если сравнить 
трактор «CASE-310» и «VAKULA» при проведении работ по глкубокорыхле-
нию экономия топлива трактора «VAKULA» составила 18%.

2.Техническое обслуживание обходится дешевле на порядок, чем 
«иномарок».

3.Тракторе «VAKULA» отвечает всем требованиям в плане комфортной 
работы механизатора, производительности, обслуживания и ремонта.

4.На тракторе«VAKULA» установлен двигатель DAF-430, который по-
зволяет выполнять все тяжелые полевые работы по подготовке почвы. 
Экономия топлива при этом если сравнивать с трактором «CASE-310», 
«NH-8040» с одинаковыми с/х орудиями достигает 35%.

5.Стоимость трактора  «VAKULA» в 2,5 раза дешевле, чем аналогично-
го трактора зарубежного производства. Завод дает гарантию 12 месяцев 
или 650 моточасов с момента ввода в эксплуатацию.

Все выше перечисленное делает трактор «VAKULA» конку-
рентоспособным на Украинском рынке. Поддержите Украинско-
го производителя. Покупайте Украинское.

Отдел продаж ООО «Агромаш» (067) 577-75-87, (067)579-73-72 Камардаш Александр

трактора нового поколения мощностью от 300 л.с. до 430 л.с.VakulaПЕРЕЛОЖИТЕ ТЯЖЕЛУЮ НОШУ В ПОЛЯХ
НА ПЛЕЧИ «БОГАТЫРЯ»  
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Система рівних протиножів

Система рівних ножів

ТЕХНІЧНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПОДРІБНЮВАЧА  УМС 170
Загальна ширина захвату, м 1.9
Робоча ширина захвату, м 1,7
Ширина валка, що подрібнюється, м до 2,3
Оберти ВВП трактора, об./хв. 540

Оберти ротора, об./хв. 3000

Тип різальних органів Система рівних ножів і 
протиножів у корпусі

Кількість ножів, шт. 64
Кількість протиножів, шт. 32
Довжина подрібненої маси, см 2-3
Ширина розкидання подрібненої маси, м до 6,5
Робоча швидкість руху, км/год. по валку до 10 і більше

Продуктивність за 1 год. основного часу, га 
по валку до 6.0

Пропускна здатність, кг/с / т/год. 4,4/16-15/50
Повнота збирання, % 97,9
Потрібна потужність трактора, к. с. 50-75

Витрата палива, л/га 1,5-4,2

Вага, кг 450

ЗАВДЯКИ ПОДРІБНЮВАЧУ 
СОЛОМИ У ВАЛКАХ УМС 170 ВІТЧИЗНЯНІ ГОСПОДАРСТВА 
ОТРИМУЮТЬ ЯКІСНУ ТА ПРОДУКТИВНУ ТЕХНІКУ

Використання різних моделей подрібнювачів для подрібнення соломи у валках не завжди 
виправдовувало себе, бо через конструктивні рішення ці знаряддя не давали потрібного 
результату. Однак після появи на ринку подрібнювачів УMС 170 вітчизняні аграрії зміни-
ли ставлення до цих машин – техніка довела власну потрібність та ефективність роботи у 
різних регіонах країни. За підсумками роботи подрібнювачів у 2011-2017 роках в усіх об-
ластях України керівники господарств повідомили, що з придбанням подрібнювачів УМС 
170 відключають ці механізми у зернозбиральних комбайнах, бо подрібнення валків соло-
ми різних сільськогосподарських культур вони тепер виконують саме подрібнювачами со-
ломи у валках УМС 170, виходячи з таких міркувань:

1. Витрати палива при використанні подрібнювачів УМС 170 не перевищує, а в ряді ви-
падків нижчі, ніж при роботі подрібнювачів комбайнів.

2. Відключивши подрібнювачі комбайнів, господарство збільшує їх денний виробіток. За 
різними даними, це від 15 до 25%, що за постійної недостачі комбайнів стає актуальним. 
Наприклад, у жнива замість 4 комбайнів з подрібнювачами матимете роботу 5 комбай-
нів – без них. Комбайни використовуються тільки на збиранні і обмолоті. А це, у свою чер-
гу, скорочує строки збирання і втрати врожаю (від 1.5%).

3. Подрібнювачі розкидають подрібнену масу на ширину до 6,5 м, а за відгуками сільгосп-
виробників, на це спроможні не всі комбайни. Отже, забезпечується рівномірний розподіл 
післяжнивних решток на всій поверхні ґрунту.

4. Як свідчить практика, подрібнювач за добу (годину, день) може виконати роботу 2-4 
комбайнів.
Так, за даними опитування, наробіток подрібнювачів за 10 годин денного часу 

становив до 50 га, за сезон – до 1500 га без відмов за гарантією.
Це означає, що зменшуються щорічні витрати на ремонт зернозбиральних комбайнів, по-

довжується термін їх служби.

АКТУАЛЬНІСТЬ ВИКОРИСТАННЯ ПІСЛЯЖНИВНИХ РЕШТОК

Віддаючи солому, або в гіршому випадку спалюючи її 
господарство втрачає мінімум 3 000 грн на гектар.
1.Так, за розрахунками вчених, повернення у грунт незернової частини врожаю рівно-

цінно внесенню 82 – 269 кг/га аміачної селітри, 56 – 205 кг/га суперфосфату, 75 – 343 кг/
га хлористого калію, 2 кг чи літрів/га висококонцентрованих мікродобрив в залежності від 
культури.
Навіть за найнижчими цінами вартість цих добрив більше 3000 грн. 
Про значущість повернення післяжнивних решток до грунту відомий вчений Ютас Лібіх 

зазначав: «Поверніть грунтові те, що ви в нього взяли, або не чекайте від нього у майбут-
ньому стільки, скільки раніше.» Це один із законів землеробства – Закон повернення по-
живних речовин до грунту! 

2. Хімією проблему збереження і відновлення родючості грунтів не вирішити. 
 В умовах відсутності гною та інших органічних добрив солома залишається чи не єди-

ним джерелом органічної речовини і гумусу, запаси якого тільки за останні 25 років зни-
зилися від 9.5 до 50%. У той же час одна тонна подрібненої і загорнутої у грунт соломи ек-
вівалентна мінімум 3.2 тн напівперепрілого гною. Навіть, якщо взяти врожайність 30 ц/га 
зернових, це мінімум 10 тн органіки вартістю 5000 грн (при вартості гною 500 грн/тн)

3. Ізогумусовий коефіцієнт для соломи пшениці становить 0.22 (кількість гумусу, отрима-
ного з одиниці ваги соломи). З 5 тн соломи утворюється 1100 кг. гумусу.
В складі соломи 40% вуглецю, присутність якого у грунті допомагає фіксувати 30-40 кг 

атмосферного азоту на гектарі.
4. Останнім часом гостро стоїть питання браку вологи у грунті, а саме завдяки подрібню-

вачам це питання вирішується. Заробивши подрібнену солому у грунт, одержуємо мульчу. 
Тільки мульча припиняє втрату продуктивної вологи та ще й дозволяє накопичувати воло-
гу з атмосферного повітря за рахунок конденсату, що в ній утворюється. Про це писав ще 
відомий вчений І. Овсінський, що надавав мульчі особливої ваги у землеробстві.

5. Мульча захищає від вітрової і водної ерозії, від яких Україна щороку втрачає тисячі 
гектарів ріллі.

6. Правильне використання соломи, як органічне добриво, 
дає господарству додатково 5-6 ц/га зерна.

МАЛЕНЬКА МАШИНА 
З ВЕЛИКИМИ МОЖЛИВОСТЯМИ
Або як не  втрачати  від 3 тис. грн. з  га +

 Таким чином, використання післяжнив-
них решток є одним із незамінних агроза-
ходів на шляху до відновлення родючості 
грунтів і органічного землеробства. 

 
ВАЖЛИВІ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
ПОДРІБНЮВАЧА УМС 170

«Всеїдний» – подрібнює солому ранніх зер-
нових культур, післяжнивні рештки горо-
ху, ріпаку, гречки, сої, льону, люпину, рису, 
сорго тощо. Працює по вологих валках, що 
дозволяє використовувати його цілодобово.
Працює на кам’янистих ґрунтах.
І насамкінець, дуже важливо. Шля-

хом простої трансформації УМС 170 пе-
ретворюється у подрібнювач решток 
кукурудзи, соняшнику, трави, бадил-
ля, виноградної лози, гілок товщиною                 
до 5 см з робочими органами у вигляді 
молотків або Y-подібних ножів.
Таким чином, покупець отримує дві по-

вноцінні машини в одній: подрібнювач рос-
линних решток у валках (найкращу, анало-
гів якої нема на ринку), і подрібнювач ре-
шток кукурудзи, соняшнику і т.п.
Кореспондент: Що потрібно зробити, щоб 

гарантовано одержати подрібнювач УMС 
170 до початку сезону збирання культур?
Ігор Брагін, директор МПП «Либідь»: 

Подрібнювачі УМС 170 виробляються з ви-
користанням імпортних комплектуючих 
(редуктори, робочі органи та інше). Замов-
лення, наприклад, на виготовлення редук-
торів для подрібнювачів приймаються за 
три місяці, плюс час на доставку та вироб-
ництво. Тож у сезон кількість наявних ма-
шин обмежена. Тому оформляти замовлен-
ня на них потрібно якомога раніше. 

ДМИТРО ІВАНЕНКО

Ексклюзивний постачальник МП «Либідь» 
Директор Брагін Ігор Костянтинович 

(067) 545-62-83 
(0542) 787-900 (-903) 

www.selhozpostavka.com.ua(050) 301-49-85
(050)307-53-97

АНАЛОГІВ НА РИНКУ УКРАЇНИ НЕМАЄ
з га +
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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…

Идя навстречу пожеланиям наших читателей продолжаем рубрику:
ТО И РЕМОНТ ШАССИ ТРАКТОРОВ Т-150К/ХТЗ-170

Сидашенко Александр Иванович, профессор кафедры 
«Ремонт машин» ХНТУСХ им. П. Василенка,

Коломиец Леонид Павлович, ветеран ХТЗ

РЕМОНТ КОЛЕСНОГО ТОРМОЗА
РАЗБОРКА КОЛЕСНОГО ТОРМОЗА
Снятие колодок. Снимите пружину 2 (рис. 1), чеки 4, стяжку 3, ко-

лодки 1. Отверните гайки 6, выньте оси 5.
Снятие кулаков. Снимите шплинт 9 (рис. 2), шайбу 10, регулиро-

вочный рычаг 11 и шайбы 8, выньте кулак 2 с шайбой 12.
Расфиксируйте проволоку 7, отверните гайки 5 и снимите шайбы, 

болты 6, кронштейн 4. Выньте уплотнительную ленту 3 из щита 1.
При обнаружении трещин, изломов или износе тормозных накладок 

до толщины менее 9 мм замените накладки. Для этого установите ко-
лодку тормоза на приспособление и закрепите. Снимите накладки ко-
лодок тормоза. Выньте оси колодок из отверстий втулок щита и сни-
мите с осей колодок шайбы. При износе отверстия под ось колодок до 
диаметра более 28,50 мм замените втулки колодок новыми. В случае, 
если эксцентриковая ось не проворачивается во втулке, выньте ось и 
разверткой обработайте отверстие. При срыве резьбы или значитель-
ном повреждении ее ржавчиной эксцентриковую ось замените новой. 

Установку накладок, осей колодок колесного тормоза произведите 
в последовательности, обратной их снятию. При этом:

накладки должны плотно прилегать к поверхности тормозных ко-
лодок;

утопание головок винтов относительно рабочей поверхности новых 
накладок должно быть не менее 9,5 ± 0,5 мм;

перед сборкой оси колодок смажьте графитной смазкой;
оси колодок установите метками «К» одна к другой;
после установки чеки в паз оси колодок концы чеки должны быть 

обжаты до размера 13 — 15 мм.
Допускается износ рабочей поверхности тормозного барабана до 

468 мм, предельный износ — 470 мм. Допускаются обломы бурти-
ка барабана не более 1/3 длины окружности. Трещины на поверхно-
сти тормозного барабана не допускаются. Рабочая поверхность тор-
мозного барабана должна быть чистой, без рисок, задиров, заусен-
цев. При наличии на ней местных выработок и неровностей проточи-
те барабан.

Следует помнить, что при устранении неисправностей главной пе-
редачи и планетарного редуктора нецелесообразно снимать мост, а 
достаточно снять необходимый подузел с трактора и, устранив неис-
правность, установить его на место.

СБОРКА КОЛЕСНОГО ТОРМОЗА
Установка кулаков. Сборку проведите в последовательности, обратной 

разборке. Установите кронштейн 4 (рис. 2) с меткой „Прав» для правого  
тормоза, с меткой „Лев» — для левого.

Установите кулак 2 с меткой «П» в правый кронштейн с меткой «Л» 
— в левый.

Установка колодок. Сборку проведите в последовательности, об-
ратной разборке.

Поверните оси 5 (см. рис. 1) метками, расположенными на тор-
цах осей, друг к другу для получения наименьшего размера по диа-
метру накладок. 

Затяжку гаек 6 проведите при регулировании тормозов на собран-
ных мостах.

РЕГУЛИРОВКА КОЛЕСНЫХ ТОРМОЗОВ.
Отрегулируйте колесные тормоза. Для этого ослабьте затяжку гаек 

осей колодок. Поставьте метки осей колодок в положение сближения 
друг с другом. Нажимая на регулировочный рычаг, разведите колод-
ки до прижатия их к тормозному барабану. Проворачивая эксцентрики 
осей колодок в ту или иную сторону, сцентрируйте колодки, обеспе-
чив плотное прилегание их к барабану.

Прилегание колодок к барабану проверьте щупом на расстоянии 20 — 
30 мм от наружных концов накладок через окно в тормозном барабане. 
При разжатых колодках щуп толщиной 0,1 мм не должен проходить 
между накладкой и барабаном. Не отпуская регулировочный рычаг 
и удерживая ось колодок от проворачивания, затяните гайки осей. 
Отпустите регулировочный рычаг и присоедените шток тормозной 
камеры. Нажмите на тормозную педаль. Измерьте ход штока (рис. 3), 
который должен быть 15 — 20 мм.

Рис. 1. Снятие тормоз-
ных колодок: 1 — ко-
лодка; 2 — пружина; 
3 — стяжка; 4 — чека; 
5 — ось; 6 — гайка

Рис. 2. Снятие кулаков:
1 — щит; 2 — кулак; 3 — лента; 
4 — кронштейн; 5 — гайка; 
6 — болт; 7 — проволока;
8, 10, 12 — шайба; 9 — шплинт; 
11 — рычаг
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Рис. 5. Регулировка тор-
моза при помощи эксцен-
тричных осей колодок

Рис. 3. Измерение 
величины хода што-
ка тормозной ка-
меры

Рис. 4. Регулировка хода 
штока тормозной ка-
меры

При необходимости отрегулируйте ход штока тормозной камеры, 
вращая ось червяка тормозного рычага (рис. 4) до очередного 
фиксированного положения. После регулировки между колодками и 
тормозным барабаном должен быть зазор: 

— у разжимного кулака 0,4 мм;
— у осей колодок 0,2 – 0,6 мм.

При замене фрикционных накладок или нарушении установки осей 
тормозных накладок произведите полную регулировку тормозов в 
следующем порядке:

проверьте и, при необходимости, отрегулируйте подшипники ко-
лесного редуктора;

ослабьте гайки эксцентриковых осей в сторону хода штока тормоз-
ной камеры, разведите колодки до прижатия их к тормозному бара-
бану;

поверните оси колодок (рис. 5) до упора в одну и другую сторону, 
установите их в среднее положение, обеспечив плотное прилегание 
колодок к тормозному барабану;

зазор между колодкой и тормозным барабаном должен быть не бо-
лее 0,2 мм, проверьте его щупом при снятых ободах на расстоянии 
20 — 30 мм от наружных концов накладок;

затяните гайки осей колодок, не допуская их поворота. Отпустите 
регулировочный рычаг;

проведите неполную регулировку тормозов; 
убедитесь, что в расторможенном состоянии барабаны вращаются 

равномерно и свободно, не касаясь колодок.
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Рубрику ведет доцент кафедры «Ре-
монт машин» Харьковского националь-
ного технического университета сель-
ского хозяйства им. П. Василенка Сы-
ромятников Петр Степанович.

ВОССТАНАВЛИВАЕМ ДВИГАТЕЛЬ

БАЛАНСИРОВКА 
КОЛЕНЧАТОГО ВАЛА

При ремонте двигателя нередко воз-
никает необходимость балансиров-
ки коленчатого вала и сопряженных с 
ним деталей - маховика и муфты сце-
пления. Практика показывает, что это мо-
жет быть связано либо с большой предва-
рительной деформацией вала перед шли-
фованием, либо с некачественно проведен-
ным ремонтом, вследствие чего посадоч-
ные поверхности для маховиков получают 
значительные биения относительно корен-
ных шеек. Коленчатый вал обладает доста-
точно большой массой (несколько десятков 
кг.) и имеет высокую рабочую частоту вра-
щения, поэтому он тщательно балансирует-
ся на заводе-изготовителе.  Если при ре-
монте вала устраняется деформация 
(например, правкой) и не допускает-
ся грубых ошибок (например, несоо-
сности коренных шеек с базовыми по-
верхностями), то вал в целом сохраня-
ет уравновешенность. Напротив, шлифо-
вание деформированного вала или недоста-
точная квалификация шлифовщика требу-
ет последующей балансировки коленчато-
го вала и, возможно, маховика и муфты сце-
пления. В некоторых случаях необходимость 
балансировки коленчатого вала и присоеди-
ненных к нему деталей возникает из-за нару-
шения технологии разборки и сборки двига-
теля, а также из-за неправильной комплек-
тации двигателя новыми запасными частями. 
Речь идет о двигателях, у которых коленча-
тый вал сбалансирован в сборе с маховиком 
и муфтой. Нарушение порядка установки де-
талей (например, их взаимное угловое сме-
щение), а также замена одной детали из сба-
лансированного в сборе комплекта на другую 
может вызвать повышенную вибрацию дви-
гателя.

Это существенно увеличивает шум, на-
грузки на подшипники коленчатого вала и 
опоры двигателя, что сокращает срок службы 
вала, подшипников и других деталей, а так-
же способствует быстрой утомляемости во-
дителя (не говоря уже вообще о создании не-
комфортных условий в салоне автомобиля). 
Таким образом, применительно к ре-
монту двигателя балансировка позво-
ляет при произвольном упрощении или 
нарушении ремонтных технологий сни-
зить вибрацию и нагрузки, с ней свя-
занные, до уровня нового двигателя. 
Неуравновешенный вал при вращении соз-

дает динамические нагрузки на опоры (под-
шипники), которые увеличиваются с ростом 
частоты вращения. На практике наиболее 
часто встречаются статическая и дина-
мическая неуравновешенности колен-
чатого вала и присоединенных к нему 
деталей. Статическая неуравновешенность 
характеризуется тем, что главная централь-
ная ось инерции вала (ось, при вращении во-
круг которой на опорах вала не возникает ди-
намических нагрузок) и ось вращения вала 
параллельны и расположены на расстоянии 
друг от друга. В соответствии с этим задачей 
балансировки является определение величи-
ны и направления (угла) дисбаланса и умень-
шение дисбаланса корректировкой масс в 
одной плоскости. Такая балансировка назы-
вается статической и может быть проведена 
без вращения детали (см. ниже).

Статическая неуравновешенность ха-
рактерна для дискообразных деталей, таких 
как вентилятор, муфта сцепления, маховик, 
шкив и других аналогичных деталей, у кото-
рых осевая длина значительно меньше диа-
метра. Эти детали чаще всего сбалансиро-
ваны отдельно на заводе-изготовителе. При 
ремонте двигателя они вносят дополнитель-
ную неуравновешенность обычно в случае 
неквалифицированного ремонта (шлифова-
ния) коленчатого вала, когда посадочные по-
верхности на валу получают биения относи-
тельно новой оси вращения. Тогда главная 
центральная ось инерции присоединенных 
деталей уже не будет совпадать с их новой 
осью вращения. Характерно, что в подобных 
случаях устранить неуравновешенность, воз-
никающую от этих деталей, можно только их 
совместной балансировкой с валом. После 
этого как вал, так и присоединенные детали 
становятся невзаимозаменяемыми. Для ко-
ленчатых валов, имеющих достаточно боль-
шую длину и сравнительно небольшой диа-
метр, характерна динамическая неуравнове-
шенность, при которой главная центральная 
ось инерции и ось вращения перекрещива-
ются или пересекаются. При вращении та-
кого вала на его опоры действуют не-
равные силы - в общем случае не толь-
ко по величине, но и по направлению. 
В результате этого, помимо неуравновешен-
ной результирующей силы, как в случае ста-
тической неуравновешенности, возникает и 
неуравновешенный момент. В соответствие 
с этим задачей балансировки таких валов бу-
дет определение величин и углов дисбалан-
сов по крайней мере в двух плоскостях кор-
рекции (обычно у крайних опор) и уменьше-
ние величин дисбалансов корректировкой 
масс. Такая балансировка называется дина-
мической и выполняется с вращением вала. 

Очевидно, что при динамической ба-
лансировке автоматически выполняется и 
статическая - динамически отбалансирован-

ный вал всегда оказывается отбалансиро-
ванным и статически. Для высокооборотных 
двигателей коленчатые валы обычно балан-
сируются на заводе-изготовителе с весьма 
высокой точностью. Для маховиков, шкивов, 
муфт сцепления, гасителей крутильных коле-
баний остаточный дисбаланс должен быть по 
крайней мере в 2...3 раза меньше. Ориенти-
руясь на эти значения дисбалансов, нетрудно 
определить допустимые деформации валов, 
а также ошибки при их шлифовании.

Если при шлифовании биения посадочных 
поверхностей на валу оказываются больше, 
то это свидетельствует о недопустимо низ-
ком качестве ремонта вала и необходимости 
дополнительной балансировки вала в сборе 
с маховиком. Как указывалось, у коленчато-
го вала из-за перегрева и разрушения шатун-
ных подшипников нередко возникает доста-
точно равномерная деформация, по форме 
близкая к параболе, причем в середине вала 
деформация максимальна. Тогда при шли-
фовании вала с серьезными повреждения-
ми шеек оси шатунных шеек приходится сме-
щать на разные радиусы. Иногда не слиш-
ком опытный шлифовщик допускает подоб-
ную ошибку, особенно если вал перед шли-
фованием имеет ощутимую деформацию. 
Например, радиусы противолежащих шатун-
ных шеек нередко различаются на 0,2 мм. 
Если масса нижних головок шатунов состав-
ляет порядка 200 г, то нетрудно посчитать, 
что вал в сборе с шатунами будет иметь до-
полнительный дисбаланс порядка 8 гсм. Это 
может составлять 20...40% от дисбаланса са-
мого коленчатого вала в сборе с маховиком и 
муфтой. Устранить этот вид дисбаланса, воз-
никающий только из-за некачественного ре-
монта шатунных шеек, можно балансировкой 
вала в сборе со специальными технологиче-
скими втулками на шатунных шейках, ими-
тирующими массу нижних головок шатунов 
(см. ниже). Таким образом, чем ниже каче-
ство ремонта вала, тем сложнее и дороже бу-
дут работы по его балансировке. И, наобо-
рот, при высоком качестве ремонта баланси-
ровка, как правило, не требуется. Наиболее 
проста и доступна статическая балансировка 
валов и присоединенных к ним деталей, по-
скольку для этого не требуется дорогостоя-
щее оборудование. В практике ремонта дви-
гателей получили распространение так назы-
ваемые параллельные стенды, представляю-
щие собой закрепленные горизонтально на 
специальном основании две параллельные 
направляющие. Чаще всего направляющие 
выполняются в виде плоских «ножей», другие 
конструкции призматического и круглого се-
чения встречаются реже. Рабочая часть на-
правляющих для уменьшения коэффициен-
та трения должна быть закалена до > HRC 
50 и отшлифована. Ширина рабочей поверх-
ности направляющих для балансировки дета-
лей двигателей легковых автомобилей долж-
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на составлять 1...3 мм, причем края поверх-
ности должны быть закруглены (в противном 
случае могут повреждаться поверхности де-
талей, опирающиеся на направляющие). Чем 
тяжелее деталь, тем больше должна быть 
ширина рабочей поверхности. Конструкция 
приспособления должна обеспечивать регу-
лировку (выверку) положения направляющих 
точно «в горизонт», иначе балансировка ока-
жется достаточно грубой из-за «скатывания» 
балансируемой детали. Кроме того, должна 
быть предусмотрена возможность измене-
ния расстояния между направляющими в до-
статочно широких пределах.

Погрешности статической балансировки 
связаны с силами трения качения детали по 
направляющим. Если вращающий момент от 
силы тяжести больше момента сил трения, 
то деталь будет поворачиваться. Тогда по-
грешность (или чувствительность стенда) бу-
дет равна AD = m-rf, где m - масса детали; 
г - радиус опорной шейки; f - коэффициент 
трения, зависящий от материала и состояния 
поверхностей (f = 0,001). При массе вала 10 
кг и радиусе шеек г = 25 мм погрешность 
статической балансировки составит поряд-
ка 25 г-см. Следовательно, статическая ба-
лансировка на параллельных стендах являет-
ся довольно грубым способом уравновеши-
вания деталей. Она может применяться в тех 
случаях, когда другие, более точные спосо-
бы, недоступны. Существуют и другие при-
способления для статической балансировки 
деталей, например, дисковые и роликовые, 
которые имеют несомненные преимущества 
перед параллельным стендом, одно из ко-
торых - отсутствие необходимости в строгой 
выверке. Наиболее точные балансировоч-
ные весы в практике ремонта из-за сложно-
сти их изготовления и высокой стоимости не 
получили широкого распространения. Рас-
смотрим, как на параллельном стенде может 
быть отбалансирован статически коленчатый 
вал, а также маховики и муфты сцепления, 
установленные на коленчатом валу.

Статическая балансировка колен-
чатого вала может применяться толь-
ко в случаях, когда деформация вала 
перед шлифованием имела «плав-
ный» характер с максимумом в сере-
дине вала, а возможности проведе-
ния динамической балансировки от-
сутствуют. Как уже указывалось выше, ма-
ховики и муфты, балансируемые отдельно 
на заводах-изготовителях, требуют балан-
сировки на коленчатом валу только в случае, 
если при шлифовании коренных шеек была 
смещена их ось вращения. Для балансиров-
ки деталей необходимо сначала отбаланси-
ровать коленчатый вал, после чего, устанав-
ливая детали на вал поочередно (сначала 
маховик, затем муфту), провести их балан-
сировку. Предварительно необходимо сде-

лать метки на валу и деталях, т.к. менять их 
взаимное угловое положение после баланси-
ровки нельзя. Статическая балансировка мо-
жет быть использована и тогда, когда требу-
ется замена, например, маховика, отбалан-
сированного на заводе-изготовителе в сбо-
ре с коленчатым валом, а также в случаях, 
когда из-за неквалифицированной разбор-
ки не представляется возможным найти пра-
вильное взаимное положение снятого махо-
вика и вала, ранее уже отбалансированных в 
сборе. Технология статической балансиров-
ки на параллельном стенде достаточно про-
ста. Вал, установленный на направляющие, 
под действием силы тяжести перемещается 
(поворачивается) и останавливается. В этом 
положении эксцентриситет массы направ-
лен вниз относительно оси вращения. Поэ-
тому сверху на валу (или на балансируемой 
детали) закрепляются технологические гру-
зы, масса которых подбирается из условия 
достижения валом состояния безразличного 
равновесия. Далее балансировка вала прове-
ряется, и при необходимости корректировка 
масс выполняется повторно. Динамиче-
ская балансировка валов является зна-
чительно более сложным процессом, 
который требует дорогостоящего обо-
рудования и высокой квалификации 
специалистов-балансировщиков. Ди-
намическая балансировка валов обычно вы-
полняется на универсальных балансировоч-
ных станках, обеспечивающих: привод вала и 
вращение его с постоянной частотой (обыч-
но в диапазоне 8...60 с-1 ) ; измерение пара-
метров, позволяющих определить конкрет-
ные места корректировки массы вала. Уни-
версальность станка позволяет балансиро-
вать валы, имеющие широкий диапазон га-
баритных размеров и масс.

Обычно балансировочные станки имеют 
ленточный (ременный) привод вала. Вал в 
станке вращается в двух специальных опо-
рах, конструкция которых позволяет изме-
рять силы, действующие на опоры со сто-
роны балансируемого вала, а также направ-
ление действия этих сил. Эти данные ис-
пользуются для определения мест коррек-
тировки массы. Динамическая баланси-
ровка вала проводится в двух плоско-
стях, расположенных обычно у крайних 
его опор. Чтобы правильно выполнить ба-
лансировку, иногда следует знать, что про-
изошло с валом, каковы были деформация 
и ее направление перед шлифованием. Рас-
смотрим этот вопрос более подробно. Если 
вал перед шлифованием имел большую де-
формацию, например, биение 0,4 мм, то. как 
уже было указано выше, деформация по дли-
не вала обычно равномерна с максимумом 
вблизи середины вала. Тогда вал массой 
20 кг получает эксцентриситет мас-
сы порядка е с т = 0.13 мм. Неслож-
но рассчитать, что при частоте враще-

ния п = 6000 мин-1 появляется центро-
бежная сила F = m w2 ес т = 1000 Н. Эта 
сила, если вал не уравновешен, воспринима-
ется опорами, причем, в основном, средни-
ми, т.к. именно здесь имеет место наиболь-
шая деформация. В то же время согласно 
существующим методикам балансировки, 
корректировка масс выполняется на край-
них противовесах вала. Следовательно, по-
сле такой балансировки происходит суще-
ственное смещение (или искривление) глав-
ной центральной оси инерции так. Наруша-
ется и основное правило ремонта - повреж-
денная деталь после ремонта будет иметь 
несколько иные характеристики, чем новая. 
Необходимо отметить, что для «жестких» ко-
ротких валов с большими диаметрами шеек 
и мощными щеками (характерно для многих 
четырехцилиндровых двигателей прошлых 
лет выпуска) указанный эффект несуществе-
нен. Такие коленчатые валы обладают доста-
точной жесткостью и практически не испы-
тывают деформаций под действием допол-
нительных центробежных сип. Иное дело 
- длинные тонкие («гибкие») коленча-
тые валы рядных 6-цилиндровых дви-
гателей, особенно сравнительно не-
большого рабочего объема (2,0...2.5 
л). Некоторые из таких валов (напри-
мер, у двигателей японского произ-
водства) могут быть деформированы 
на 0,10...0,15 мм вручную усилием 
всего 200...300 Н. В то же время сила, 
действующая на шатунную шейку вала, 
например, от давления газов в цилин-
дре составляет порядка 1000...2000 Н, 
т.е. имеет тот же порядок, что и центробеж-
ная сила из-за деформации середины вала. 

Следовательно, балансировка длинных ва-
лов по двум крайним плоскостям коррекции 
без учета их «прошлой» деформации препят-
ствует решению одной из задач балансиров-
ки, а именно снижению нагрузок в подшип-
никах, возникающих вследствие дисбалан-
са, и увеличения ресурса подшипников. Кро-
ме того, балансировка по обычной схеме мо-
жет дать здесь большую погрешность, если 
при вращении в станке вал будет испыты-
вать деформацию от центробежных сил. Для 
того, чтобы учесть «искривление» главной 
центральной оси инерции вала, следует на-
чинать балансировку с его середины. Здесь 
вполне достаточно статической балансиров-
ки на параллельном стенде, при этом следу-
ет выполнить корректировку массы на одном 
из средних противовесов. Только после это-
го можно проводить динамическую балан-
сировку по обычной схеме. Таким образом, 
указанный способ по трудоемкости незначи-
тельно превышает обычную динамическую 
балансировку в двух плоскостях коррекции, 
однако фактически масса корректируется в 
трех плоскостях.
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При ремонті рульового управління 
користуйтеся довідковими даними 

Зняття і розбирання поперечної
рульової тяги проводьте 
в наступному порядку:
1. Розшплінтуйте гайки кріплення пальців 

рульової трапеції.
2. Відкрутіть гайки і випресуйте пристосу-

ванням пальці з важелів.
3. Зніміть з пальців 10 (див. рис.1) пру-

жинні ковпаки 7, гумові захисні кільця 6 і сфе-
ричні шайби 4 і 5.

4. Закріпіть тягу в лещатах, відкрутіть сто-
порні гайки 1 (рис. 2) і 3 і виверніть наконеч-
ники 4 та регулювальний штуцер 2.

5. Відкрутіть різьбову заглушку (рис. 1) на-
конечника і вийміть пружину 2, п’яту 3, па-
лець 10 та сухар 11.

Складання тяги  проводьте в зворотному 
порядку.

Палець замінюйте в комплекті з сухарем. 
Замінювати тільки палець не рекомендуєть-
ся, оскільки сфера сухаря зношується нерів-
номірно і при заміні одного пальця не вдаєть-
ся досягти хорошого сполучення сфер паль-
ця і сухаря.

Перед складанням змастіть деталі 
шарніра згідно вказівкам таблиці зма-
щування.

При установці різьбової заглушки закрутіть 
її до упору, а потім відкрутіть на 1/2 оберта і в 
цьому положенні закерніть.

Зняття, розбирання і складання тяги сошки  
проводиться аналогічно.

Моменти затягування основних
 з’єднань рульового управління, 
Н·м (кгс·м):
Гайка кріплення рульового 
колеса.....64–78 (6,5–8,0)
Гайки шпильок кронштейна (стремянок 
кріплення колонки).....18–25 (1,8–2,5)
Гайка кріплення вилок шарніра 
рульового валу.....20–25 (2,0–2,5)
Болти кріплення картера до рами автомо-
білів сімейства:
УАЗ–31512.....55–78 (5,6–8,0); 
УАЗ–3741.....55–61 (5,6–6,2)
Гайка сошки.....196–275 (20–28)
Стопорні гайки рульової 
тяги.....103–128 (10,5–13,0)
Гайка кріплення кульового 
пальця..... 49–69 (5–7)

РУЛЬОВИЙ МЕХАНІЗМ 
БЕЗ ГІДРОПІДСИЛЮВАЧА
Зняття і розбирання рульової колонки ав-

томобілів сімейства УАЗ–31512 проводьте в 
наступному порядку:

1. Зніміть перемикач покажчиків повороту.
2. Від’єднаєте провід сигналу.
3. Зніміть кнопку сигналу і контактні деталі.
4. Відкрутіть на 2–3 оберти гайку кріплен-

ня рульового колеса і, користуючись зніма-
чем (рис. 3), ослабте кріплення рульового ко-
леса на конусі рульового валу. Відкрутіть гай-
ку кріплення рульового колеса і зніміть рульо-
ве колесо.

5. Відкрутіть гайки і зніміть стремянку крі-
плення рульової колонки та гумову втулку.

6. Відкрутіть гайку і витягніть верхній стяж-
ний болт шарніра рульової колонки.

7. Зніміть рульову колонку.
8. Виверніть гвинт і вийміть втулки.
9. Зніміть нижнє стопорне кільце, захисну 

шайбу, пружину і розтискне кільце.
10. Витягніть рульовий вал, выпресуйте 

підшипники. Розбирання рульової колонки 
проводьте тільки для заміни зношених під-
шипників.

Складання і установку рульової ко-
лонки проводьте в зворотному поряд-
ку.

Зняття рульового механізму з авто-
мобілів сімейства УАЗ–31512 вико-
нуйте без зняття рульової колонки в на-
ступному порядку:

1. Відкрутіть стяжний болт шарніра рульо-
вої колонки.

2. Відкрутіть гайку кріплення сошки рульо-
вого механізму і зніміть сошку (рис.4) за до-
помогою знімача.

3. Відкрутіть болти кріплення картера ру-
льового механізму до лонжерона рами.

4. Зніміть рульовий механізм і злийте мас-
ло.

Зняття рульового механізму з автомобілів 
сімейства УАЗ–3741 проводите в наступно-
му порядку:

1. Зніміть перемикач покажчиків повороту.
2. Від’єднаєте провід сигналу.
3. Зніміть кнопку сигналу і контактні деталі.
4. Відкрутіть на 2–3 оберти гайку кріплен-

ня рульового колеса і, користуючись зніма-
чем (див. рис. 3), ослабте кріплення рульо-
вого колеса на конусі рульового валу. Відкру-
тіть гайку кріплення рульового колеса і зні-
міть рульове колесо.

Рис. 4. Зняття сошки

Рис. 1. Шарнір рульових тяг: 1 – заглуш-
ка; 2 – пружина; 3 – пята; 4 – шайба сферич-
на нижня; 5 – шайба сферична верхня; 6 – за-
хисне кільце; 7 – пружинний ковпак; 
8 – шплінт; 9, 13 – гайки; 10 – шаровий па-
лець; 11 – сухар; 12 – наконечник; 14 – тяга

Рис. 2. Наконечник поперечної 
рульової тяги: 1 – гайка з лівим 
різьбленням; 2 – pегулювальний штуцер; 
3 – гайка з правим різьбленням; 4 – нако-
нечник

Рис. 3. Зняття ру-
льового колеса

Йдучи назустріч побажанням наших читачів продовжуємо публікацію серії статей по ТО і ремон-
ту автомобілів УАЗ-3151, УАЗ-3741

РЕМОНТ РУЛЬОВОГО КЕРУВАННЯ 
АВТОМОБІЛІВ УАЗ-31512

5. Відкрутіть гайки і зніміть стремянку крі-
плення рульової колонки і гумову втулку.

6. Від’єднаєте тягу сошки від сошки.
7. Відкрутіть болти кріплення картера ру-

льового механізму.
8. Зніміть рульовий механізм разом з ру-

льовою колонкою.
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В результате износа тормозных накладок и их замасли-
вания тормоза плохо «держат». По мере износа накладок 
следует регулировать зазоры между колодками и тормоз-
ным барабаном. Если регулировка не дает положительного 
результата, следует снять тормозной барабан, промыть ко-
лодки керосином, а при необходимости снять колодки и пе-
реклепать накладки.

Слишком малая величина или отсутствие зазора между наклад-
ками колодок и тормозным барабаном, а также ослабление или по-
ломка возвратных пружин колодок приводят к заеданию или 
притормажива нию колес.

Износ эксцентриковых осей колодок, разжимного кулака колодок 
приводит к снижению эффективности действия колодок. Для умень-
шения зазора между колодками и тормозным барабаном пользуются 
регулировочными приспособлениями указанных узлов.

При обслуживании тормозного механизма следует обра-
щать внима ние на расстояние от поверхности накладок до 
головки заклепок. Если это расстояние меньше 0,5 мм, следует 
заменить накладки.

Вследствие неплотностей в соединениях трубопроводов, шлангов, 
штуцеров и других деталей системы гидравлического привода тор-
мозов в нее может попадать воздух. При этом эффективность дей-
ствия тор мозов значительно ухудшается, так как при нажатии на пе-
даль воздух в системе сжимается, отчего уменьшается давление 
жидкости в тормоз ных цилиндрах колес и ослабляется действие тор-
мозных колодок на тормозные барабаны.

Внешним признаком попадания воздуха в систему ги-
дравлического привода тормозов  является недостаточное со-
противление, оказываемое педалью при нажатии на нее, при этом 

педаль «пружинит». Для устране ния этого дефекта необходимо уда-
лить воздух из системы гидравли ческого привода.

Если происходит притормаживание колес при свободном положе-
нии педали ножного и рычага стояночного тормозов и регулировка 
зазора между накладками колодок и барабанами не дает положитель-
ного ре зультата, то причинами этого могут быть: разбухание манжет 
в цилиндрах, засорение компенсационного отверстия или воздуш-
ных отверстий в пробке главного тормозного цилиндра. Для устра-
нения указанных неисправностей следует отвернуть пробку и прочи-
стить отверстия. При необходимости нужно слить жидкость и про-
чистить компенсационное отверстие, а также проверить состояние 
манжет тормозных цилиндров, заменить негодные, промыть систему 
тормозной жид костью и залить свежую жидкость.

Вытекание тормозной жидкости из колесных тормозных 
цилиндров свидетельствует об износе рабочих цилиндров 
или манжет.

Если после замены манжет вытекание продолжается, не-
обходимо заменить колесные тормозные цилиндры. 

Уровень жидкости в резервуаре главного цилиндра должен быть на 
15 — 20 мм ниже кромки заливного отверстия.

При ТО тормозной системы необходимо проверять и регулиро вать 
величину свободного хода педали тормоза, величину зазоров между 
колодками и тормозными барабанами, действие центрального или 
трансмиссионного тормоза.

Регулировка свободного хода педали ножного тормоза автомобиля 
ГАЗ-53-12. Свободный ход должен быть в пределах 8-14 мм, что со-
ответствует зазору 1,5-2,5 мм между толкателем 16 (рис. 1) и порш-
нем 14.

Для регулировки следует: разъединить тормозную педаль 19 с 
тягой 18, предварительно расшплинтовать и вынуть соединяющий их 
палец; проверить по ложение педали под действием оттяжной пружи-
ны - она должна упираться в ре зиновый буфер, укрепленный под на-
клонной частью пола кабины автомобиля; отвернуть контргайку 17, 
ввернуть тягу 18 педали в толкатель 16 поршня с та ким расчетом, 
чтобы при крайнем переднем положении поршня ось отверстия тя ги 
не доходила до оси отверстия педали на 1,5-2,5 мм; в таком положе-
нии засто порить соединительную тягу 18 педали контргайки 17 в тол-
кателе 16; совме стить отверстия соединительной тяги и педали, по-
ставить палец и зашплинтовать его; проверить свободный ход педа-
ли, который должен соответствовать величине, указанной в руковод-
стве по эксплуатации.

Регулировка и проверка тормозных механизмов колес вы-
полняется в такой последовательности: вывесить колесо, поль-
зуясь домкратом; вращать болт регу лировочного эксцентрика колод-
ки до тех пор, пока колесо не затормозится; постепенно болт регули-
ровочного эксцентрика вращать в обратном направлении, пока коле-
со не будет вращаться свободно без задевания барабана за колод-
ки; отрегулировать таким же образом зазор между другой колодкой и 
барабаном; опустить колесо; отрегулировать тормоза остальных ко-
лес, проделав указанные выше операции; если тормоза правильно 
отремонтированы, то при нажатии на педаль ногой она не должна 
опускаться более чем на половину хода, а после долж на ощущаться 
«жесткая педаль»; при движении автомобиля тормозные барабаны не 
должны нагреваться; во время торможения в движении автомобиль 
не должен уходить в сторону; пользоваться при регулировке опорны-
ми пальцами колодок не рекомендуется, так как при этом нарушает-
ся заводская установка колодок.

Рис. 1. Г лавный цилиндр гидравлического привода тормоза 
автомобиля ГАЗ-53-12: А — отверстие в поршне; Б — перепускное 
отверстие; В — компенсационное отвер стие; 1 — замочное ко ль-
цо; 2 — упорная шайба; 3 — наружная манжета поршня; 4 — шай-
ба; 5 — внутренняя манжета поршня; 6 — пружина выпускного клапа-
на; 7 — впу скной клапан; 8 — выпу скной клапан; 9 — пробка на лив-
ного отверстия; 10 — крышка; 11 — корпус; 12 — штуцер; 13 — воз-
вратная пружина; 14 — пор шень; 15 — защитный колпак; 16 — толка-
тель; 17 — контргайка; 18 — тяга; 19 — педаль; 20 — оттяжная пру-
жина педали

ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ТОРМОЗНОЙ СИСТЕМЫ
С ГИДРАВЛИЧЕСКИМ ПРИВОДОМ

Шевченко Игорь Александрович, доцент кафедры «Тракторы и автомобили» ХНТУСХ им. П.Василенка 
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Уважаемая редакция газеты 
«Автодвор»! У нас старый трак-
тор Т-150К. Планируем заме-
нить мотор на Минский Д-260.4, 

Ремонт КПП 
тракторів 

Т-150,Т-150К

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

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

   Алгоритм нашої роботи простий:  Ви заявляєте про 
необхідність ремонту  двигуна. Ми приїжджаємо у Ваше 
господарство, приймаємо по акту двигун, відвозимо його в 
Харків, робимо розборку і дефектовку, погоджуємо з Вами 
перелік запчастин.  Після чого повідомляємо Вам вартість 
заміни запчастин і виставляємо рахунок. Двигун після ремонту 
повертається в господарство пофарбований, випробуваний, 
надійний, з гарантією. 

ДОСТАВКА ДВИГУНА В ХАРКІВ ТА З ХАРКОВА В 
ГОСПОДАРСТВО ПОПУТНИМ ВАНТАЖЕМ ЗА РАХУНОК 

«АВТОДВОРУ».                     
  Вартість комплекту фірмових запасних частин залежить 

від ступеня зносу двигуна. СЕРВІСНА СЛУЖБА ТОВ “АВТОДВІР 
ТД” забезпечує відремонтованому двигунові ГАРАНТІЙНИЙ і 
ПІСЛЯГАРАНТІЙНИЙ супровід.

ТОВ «АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ» 
Харків, вул. Каштанова, 33/35, (057) 703-20-42
(050) 109-44-47, (098) 397-63-41,  (050) 404-00-89
м. Кропивницький, м. Миколаїв  (050) 109-44-47,
м. Одеса  (050) 404-00-89, м. Тернопіль  (050) 404-00-89, 
м. Вінниця, м. Львів  (050) 404-00-89,  м. Чернівці  (050) 109-44-47,
м. Мелітополь, м. Запоріжжя (098) 397-63-41, м. Київ  (050) 404-00-89,
м.Суми (050) 109-44-47, м. Черкаси , м. Полтава (050) 404-00-89
ГАРАНТІЯ - ЯКІСТЬ - ФІРМОВИ ЗАПЧАСТИНИ - АТЕСТАЦІЯ ЗАВОДУ

Для заправки гидравлического привода тормозов тор-
мозной жид костью необходимо очистить от грязи наливную 
пробку главного ци линдра привода тормозов, перепускные клапа-
ны на колесных цилиндрах тормозов и гидровакуумном усилите-
ле; проверить, если требуется отрегулировать, зазоры между тол-
кателем 16 (см. рис. 1) и поршнем 14 главного цилиндра и между 
колодками и тормозными барабанами; отвернуть пробку наливно-
го отверстия главного цилиндра и заполнить его тормозной жид-
костью; снять резиновый защитный колпачок на перепускном кла-
пане гидравлического усилителя тормозов; надеть на перепуск-
ной клапан резиновый шланг для прокачки привода тормозов; опу-
стить свободный конец шланга в стеклянный сосуд с жидкостью; 
несколько раз нажать на педаль тормоза до ощущения значитель-
ного сопротивления и удерживать ее в таком положении; отвер-
нуть перепускной клапан на 1/2-3/4 оборота; прокачивать гидрав-
лический привод до тех пор, пока из шланга не прекратится вы-
деление пузырьков воздуха; удерживая шланг в жидкости, завер-
нуть перепускной клапан до отказа; при нажатой педали тормо-
за; снять шланг с перепускного клапана и надеть на него защит-
ный колпачок; прокачать колесные цилиндры тормозов, выполнив 
операции, указанные выше, соблюдая последовательность задний 
правый тормоз -передний правый тормоз - передний левый тор-
моз - задний левый тормоз; долить жид кость в главный цилиндр 
до уровня, указанного выше, и плотно завер нуть пробку наливно-
го отверстия. Во время прокачки гидравлического привода необ-
ходимо долить тормозную жидкость в главный цилиндр, не допу-
ская опустошения резервуара во избежание попадания вновь в си-
стему воздуха.

Регулировку стояночного тормоза производят, подняв одно из 
зад них колес автомобиля, а затем выполнив следующие опера-
ции: поста вить рычаг тормоза (рис. 2) в крайнее переднее поло-
жение; завер нуть регулировочный винт 7, чтобы тормозной бара-
бан 14 усилием рук не проворачивался; отвернуть контргайку 13; 
расшплинтовать палец вилки 16 и вытолкнуть палец; регулировать 
длину тяги 12 регулировоч ной вилкой 16 до упора рычага 15 в раз-
жимный стержень 7, выбрав все зазоры в соединениях; затем уве-
личить длину тяги 12 путем отвертывания регулировочной вилки 
16 на один-два оборота до совпадения отвер стия в вилке с отвер-
стием в рычаге 15; поставить палец головкой квер ху и зашплинто-
вывать; затянуть контргайку 13; отвернуть регулировоч ный винт 1 
настолько, чтобы барабан 14 вращался свободно без заеда ния, а 
при приложении усилия 600 Н на рукоятку рычага 9 собачка 11 пе-
ремещалась на 3 — 4 зуба сектора 10; закончив регулировку, опу-
скают колесо автомобиля

Рис. 2. Стояночный тормоз автомобиля ГАЗ-53-12: 
1 — регулировочный винт; 2 — опоры колодок; 3 — сухарь; 4 — кор-
пус регули ровочного механизма; 5 — шарики; 6 — корпус разжим-
ного механизма; 7 — разжимной стержень; 8 — тяга; 9 — тормозной 
рычаг; 10 — зубчатый сектор; 11 — защелка; 12 — тяга; 13 — кон-
тргайка; 14 — барабан; 15 — рычаг; 16 — вил ка; 17 — тормозная ко-
лодка

ВАРТІСТЬ РОБІТ 
З РЕМОНТУ 
ДВИГУНА з ПДВ: 
ЯМЗ-236 - 9500 грн.
ЯМЗ-238НДЗ - 11800 грн.
ЯМЗ-238НД5 - 11800грн.
ЯМЗ-238АК - 11800рн.
ЯМЗ-238 - 11000 грн. 
ММЗ-Д-245 - 7900 грн.
ММЗ-Д-260 - 9500 грн.
КПП (роботи) - 7800 грн

  КАПІТАЛЬНИЙ РЕМОНТ
ДВИГУНІВ ЯМЗ, ММЗ 

та КПП (Т-150К)
ЗАБИРАЄМО ДВИГУН  та КПП  у  ГОСПОДАРСТВІ, 

РЕМОНТУЄМО В ХАРКОВІ, ПОВЕРТАЄМО з ГАРАНТІЄЮ!
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НОВИЙ ДВИГУН 
ДЛЯ ТРАКТОРІВ ХТЗ

ДВИГУН Д-260.4 - 210 к.с. 
Створений конструкторами Мінського 

моторного заводу спеціально для трак-
торів і комбайнів. В нього втілені всі кра-
щі напрацювання добре відомого Д-240. 
Двигун постійно удосконалюється, під-
вищується його надійність і ресурс. 
На шляху від Д-260.1 (135 к.с.) до 

Д-260.4 (210 к.с.) цими доробками ста-
ли: установка нових чеських деталей 
циліндро-поршневої групи і регульова-
ного турбокомпресора з тиском надду-
ву до 2 атмосфер, збільшення діаметра 
поршневого пальця від 38 до 42 мм, за-
стосування паливного насосу високого 
тиску фірми MOTORPAL і BOSCH, вдоско-
налення водяного насосу, збільшенням 
опор його валу до 3-х підшипників. 
З метою підвищення надійності і без-

пеки використання трактора застосова-
ний 2-х циліндровий компресор з приво-
дом пасом.
Всі названі удосконалення дозволи-

ли створити практично новий двигун 
Д-260.4-522  потужністю 210 к.с, а з ним 
і більш потужний і економічний трактор, 
надійність і продуктивність якого вже 
перевірена в експлуатації на полях Укра-
їни (таких тракторів, - нових і переоб-
ладнаних, - вже більше 2500!).
Крім вказаного, на тракторах обладна-

них двигуном Д-260.4 застосовується су-
часне однодискове зчеплення німецької 
фірми LUК (добре збалансоване), спеці-
ально розраховане на потужність до 250 
к.с. Застосовується також двоступеневе 
очищення повітря від пилу.
Для підтримки оптимального теплово-

го стану двигуна і виключення його пе-
регріву в системі охолодження викорис-
товується 9-ти лопатевий вентилятор.
Двигун Д-260.4  рядний, добре впису-

ється в компоновку трактора, має легкий 
доступ до агрегатів для технічного об-
слуговування і ремонту. Він має меншу 
вагу, ніж двигун ЯМЗ-236М2 (ЯМЗ-236Д) 
і більш урівноважений. Менша вібрація 
значно зменшує навантаження на деталі 
двигуна, підвищує їх ресурс.
Як засвідчили випробування та досвід 

експлуатації тракторів у господарствах, 
трактор типу ХТЗ-17221 (Т-150К) з дви-
гуном Д 260.4 витрачає менше палива 

порівняно з аналогічним агрегатом, об-
ладнаним двигуном ЯМЗ-236М2. Реаль-
на економія при виконанні однакових 
робіт під навантаженням становить до 
40-60 літрів дизельного палива за зміну. 
З 2012 року окрім моторів Д-260.4, що 

добре себе зарекомендували на модер-
нізованих тракторах, стали також ви-
користовуватись їх більш потужні (250 
к.с) мінські брати - двигуни Д-262.2S2 
- родоначальники нової серії з покраще-
ним сумішоутворенням, іншим блоком, 
поршневою групою, колінчастим валом 
і т.д.

ДВИГУН Д-262.2S2 - 250 к.с.
Для забезпечення необхідних тяго-

вих та швидкісних режимів трактора 
типу ХТЗ-170, ХТЗ-172, Т-150К, які не-
обхідні для сучасних енергозберігаючих 
та комбінованих сільськогосподарських 
машин, доцільно встановити на ньому 
двигун Мінського моторного заводу ММЗ 
Д-262.2S2. Його особливістю є не тіль-
ки висока потужність (250 к.с.) і крут-
ний момент (1120 Н.м), а і оптимальна 
швидкісна характеристика, яка забезпе-
чує постійну потужність та підвищення 
крутного моменту при збільшенні наван-
таження.  Вказані характеристики не по-
ступаються закордонним двигунам. І це 
при значно меншій ціні двигуна та мен-
ших експлуатаційних витратах.
При наявності такого двигуна 

з’являється можливість виконувати тех-
нологічні операції на вищих швидко-
стях, а, відповідно, підвищується про-
дуктивність та зменшується витрата па-
лива на одиницю виконаної роботи.
За рахунок модернізації штатної ко-

робки передач вона не тільки підсилю-
ється, а і підвищуються швидкості на пе-
редачах. Тобто вона стає “швидкісною”. 
Потужний двигун ММЗ Д-262.2S2 (250 

к.с.) + модернізована “швидкісна” ко-
робка передач дає можливість викорис-
товувати трактор на вищих швидкостях 
при агрегатуванні з сучасними важкими 
та комбінованими машинами. 
Досвід експлуатації модернізованих 

тракторів вказує, що на найбільш енер-
гоємних операціях, де потрібне високе 
тягове зусилля, кращі показники мають 
трактори, оснащені більшими шинами 
типу 23,1R26. Це забезпечує збільшен-
ня продуктивності агрегату, підвищен-
ня якості виконаної роботи та зменшен-
ня погектарної витрати палива. 
За світовий день модернізований 

трактор типу ХТЗ-170, оснащений таким 
двигуном, забезпечує економію палива 
до 100 літрів!
В цілому можна відмітити, що модер-

нізований трактор потужністю 250 к.с. 
агрегатується з значною кількістю су-
часних вітчизняних та закордонних сіль-
ськогосподарських знарядь, стає базо-
вим трактором для господарств.

МІНСЬКІ ДВИГУНИ 
ДО ВАШИХ КОМБАЙНІВ
Сьогодні перед аграріями постає пи-

тання: продовжувати ремонтувати ім-
портні двигуни комбайнів чи заміни-
ти їх, наприклад, на двигуни Мінського 
моторного заводу серій Д-260 та Д-262 
потужністю 210-250 к.с. Мінські двигу-
ни в повній мірі відповідають вимогам, 
що пред’являються до моторно-силових 
установок комбайнів. 
Потужність, наприклад, мінсько-

го Д-262.2S2 - 250 к.с.,. ярославсько-
го ЯМЗ-238АК - 240 к. с., При встанов-
ленні даних двигунів на комбайн «Дон» 
з кла сич ною схемою молотарки, отри-
маємо пропускну здатність комбайна, 
вира жену в кілограмах маси за секунду:  
з ЯМЗ-238АК - 8,89 кг/сек.; з Д-262.2S2 
-   9,26 кг/сек.
Різниця невелика. Однак, іноді саме 

цієї прибавки і не вистачає для стабіль-
ної роботи, особливо в важких умовах.
Крутний момент ЯМЗ-238АК - 932 Н·м; 

Д-262.2S2 - 1320 Н·м.
Важливим параметром двигуна є кое-

фіцієнт пристосованості (запас крутно-
го моменту). Він у наддувного двигуна 
Д-262.2S2 за даними випробувань в Ук-
рНДІПВТ ім. Л. Погорілого складає 28%.
Економічність. Досвід господарств, 

які вже експлуатують комбайни з мін-
ськими двигунами Д-262.2S2, показує, 
що за день роботи економиться до 50-80 
літрів дизельного палива в порівнянні з 
комбайнами, обладнаними, наприклад, 
двигунами ЯМЗ.
За результатами польових спостере-

жень при роботі комбайнів «Дон» на но-
мінальному навантаженні, витрата пали-
ва при виконанні однакових робіт у ком-
байна, обладнаного дизелем Д-262.2S2 
на 15-20% менше ніж у такого ж комбай-
на, обладнаного безнаддувним двигуном 
ЯМЗ-238АК.
Простота обслуговування і ремонту. 

Дизель Д-262.2S2 створений конструкто-
рами Мінського моторного заводу спеці-
ально для комбайнів. Двигун Д-262.2S2  
рядний, добре вписується в компоновку 
комбайна, має легкий доступ до агрега-
тів для технічного обслуговування і ре-
монту. Продуманість конструкції двигуна 
Д-262.2S2 спрощує процес його ремонту. 
Мережа сервісних центрів по обслугову-
ванню і ремонту мінських двигунів ши-
роко розвинута. Запасні частини не де-р р у д

Д
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4. Як і все сімейство дизельних сило-
вих агрегатів, моторесурс двигунів ММЗ 
майже в два рази вище, ніж у бензино-
вих аналогів, за рахунок міцніших бло-
ку, шатуно-поршневої групи і решти де-
талей двигуна. 

5. Двигун простий в обслуговуванні, 
запасні частини доступні, а сервіс роз-
повсюджений.
На автомобілі ГАЗ-53/-66 встановлю-

ється двигун ММЗ Д-245.12С 108 к.с.
КАМАЗ. У господарствах України ціну-

ється надійний і невибагливий в експлу-
атації автомобіль КамАЗ, проте нагаль-
на проблема - це  економічність  і  вар-
тість «рідного» двигуна КамАЗ 740-210 і 
вартість запасних частин до нього.,,,Як 
показує  аналіз  сільськогосподарсько-
го ринку України,  найбільш  привабли-
вим  варіантом  заміни зношеного двигу-
на при ремонті є встановлення мінсько-
го мотору Д-260.12Е2.
Мінський мотор має більшу потужність 

(на 40 к.с.) і на 35% більший максималь-
ний крутний момент, ніж штатний мотор 
КамАЗ 740-210, але,  що  особливо  цін-
но  сьогодні,  меншу  на 10-15% питому  
витрату  палива.  Менша  вібрація  ряд-
ного  двигуна Д-260.12Е2 в порівнянні з 
V-подібним мотором КамАЗ значно змен-
шує навантаження на деталі двигуна, 
підвищує їх ресурс і не викликає пору-
шення герметичності повітряного трак-
ту.
Двигун ММЗ Д-260.12Е2 простий у те-

хобслуговуванні та ремонті
Ринкова  вартість  цього  мотора  ниж-

ча, в даний час, ніж КамАЗ 740-210. А за-
пасні частини до «мінчанина» за вартіс-
тю нижчі на 30-40% ніж запасні частини 
мотора КамАЗ.
Двигун  ММЗ (250 к.с.) також добре 

зар е комендував себе на автомобілях     
КамАЗ (з двигунами Євро 1 та Євро 2). 

З мінським мотором Камаз тягне 
більше, та ще й паливо економить. На 
практиці економія становить до 20%!

ТОВ “АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ” м.Харків  вул. Каштанова,33/35, www.avtodvor.com.ua
(057) 715-45-55, (050) 514-36-04, (050) 301-28-35, (050) 323-80-99, (068) 592-16-98, (068) 592-16-99

м. Мелітополь, 
м. Запоріжжя 
(050) 514-36-04
(068) 592-16-98 
м.Тернопіль  
(050) 302-77-78
(068) 592-16-99

м. Миколаїв,
м. Кропивницький 
(050) 323-80-99
(068) 592-16-98
м. Луцьк, м. Львів
(050) 301-28-35
(068) 592-16-99

м. Вінниця, 
м.Житомир 
(050) 301-28-35
(068) 592-16-99
м. Черкаси 
(050) 514-36-04
(068) 592-16-98

м. Дніпро
(068) 592-16-99
м. Полтава (050) 302-77-78
м. Хмельницький 
(050) 301-28-35
м. Київ (050) 302-77-78
м. Херсон (068) 592-16-98

жу. Однак, є суттєвий недолік -  витрата 
палива, яка становить близько 35 л/100 
км., а інколи досягає навіть 40 і більше. 
Для карбюраторного двигуна робочим 
об’ємом 7 літрів розробки 50-60-х років 
минулого століття це нормально. В той 
час питання економії палива не було ак-
туальним, оскільки бензин коштував де-
шевше ніж газована вода із сіропом. 
Суттєво зекономити паливо можли-

во модернізацією автомобіля встанов-
ленням нового дизельного двигуна. До-
свід вказує, що оптимальним варіантом 
в співвідношенні ціна-експлуатаційні по-
казники є мінський двигун ММЗ Д-245.9. 
Він створений на базі відомого Д-240 
спеціально для автомобілів. Тобто його 

зовнішня швидкісна характеристика най-
більш повно відповідає змінним наванта-
женням при русі автомобіля. Двигуни 
ММЗ зарекомендували себе з кращого 
боку. Неймовірна надійність і витрива-
лість цих силових агрегатів здобули за-
служену славу серед автомобілістів. 
Двигун ММЗ Д-245.9 (модифікація 

Д-245.9-402Х)  чотирициліндровий ряд-
ний, чотиритактний дизельний двигун 
рідинного охолодження з газотурбін-
ним наддувом і проміжним охолоджен-
ням наддувочного повітря та безпосе-
реднім впорскуванням палива потужніс-
тю 136 к.с.
При встановленні двигуна ММЗ 

Д-245.9 на ЗИЛ-130 отримуємо ряд пе-
реваг.

1. Двигун з рядним розміщенням ци-
ліндрів добре вписується в підкапотно-
му просторі, до його вузлів та агрега-
тів є вільний доступ, що особливо важ-
ливо при проведенні технічних обслуго-
вувань.

2. Витрата палива складає 18-20 л/100 
км, що гарантує економію палива до 

20 л на 100 км! 3.  Його  зовнішня  швид-
кісна  характеристика  гарантує  високий  
крутний  момент, який додатково підви-
щується при збільшенні  навантаження.  
Двигун «тягне» ЗИЛ із причепом і немає 
необхідності в частому перемиканні пе-
редач.

фіцитні. Вартість ремонту Д-262.2S2 по-
рівняно, наприклад, з ЯМЗ-238АК де-
шевша. 
Модернізацію закордонних комбай-

нів з заміною двигуна на мінський бо-
гато років виконує ТОВ «Автодвір ТД», 
відоме на ринку з 1994 року. Ця фірма 
має власне КБ та виробництво по виго-
товленню перехідних пристроїв. Гаран-
тійне та післягарантійне обслуговуван-
ня двигунів та перехідних пристроїв за-
безпечується також власною мобільною 
сервісною службою. 
Підтвердженням надійної репутації 

ТОВ «Автодвір Торгівельний Дім» є ши-
рокий спектр комбайнів, на які встанов-
люються ними мінськи двигуни. Це ком-
байни сімейств Дон, Нива, Марал, Джон 
Дір, Ягуар, Бізон, Масей Фергюсон, До-
мінатор, Фортшрітт, Нью Холланд, То-
плайнер та інші.
Причому, якщо у Вас є самий екзо-

тичний комбайн, то і для нього спеціа-
лісти «Автодвора» підберуть адекват-
ний мінський двигун, а мобільна бри-
гада конструкторів і техніків виконає ро-
боту швидко та якісно.
Показники модернізованих комбайнів 

з новими двигунами не поступаються ім-
портним, а затрати на придбання, в екс-
плуатації та при ремонті набагато менші 
ніж у закордонних -  майже втрічи.

МІНСЬКІ ДВИГУНИ 
ДО ВАШИХ АВТОМОБІЛІВ
ЗИЛ-130. ГАЗ-53. Собівартість пере-

везень вантажним автотранспортом за-
лежить від багатьох факторів. Однак, 
найбільш вагомою складовою є затрати 
на паливо. І якщо є можливість хоча б 
трохи зменшити витрату палива, це за-
безпечує суттєве підвищення рента-
бельності використання автомобілів. 
ЗИЛ-130 добре себе зарекомендував 

на транспортних перевезеннях як на-
дійний та простий автомобіль. Потужна 
машина з досконалою гальмовою систе-
мою здатна перевезти до 6 тон ванта-
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