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. 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 СТРОИТ ЗАВЫ ДЛЯ ЗЕРНА
И 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
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дуктивними сільськогосподарськими маши-
нами, які вимагають застосування енерго-
засобів з потужністю двигуна понад 200 
к.с. та значною витратою палива. На жаль, 
подальше їх використання без модерніза-
ції приводить до збільшення експлуатацій-
них затрат, а, відповідно, до зниження рен-
табельності виробництва.

Якщо немає можливості купити новий 
трактор, то доцільно модернізувати наяв-
ний, встановивши на ньому сучасний по-
тужний і економічний двигун. 

Саме мінські двигуни серій Д-240 та 
Д-260 завоювали прихильність користу-
вачів високими техніко-економічними 
показниками, надійністю в роботі та ре-
монтопридатністю. І зовсім не випадково 
мінські двигуни встановлюються не тіль-
ки на білоруські трактори, а і на трактори 
ЮМЗ, ХТЗ, ЛТЗ, самохідні зерно-і кор-
мозбиральні комбайни, а також на авто-
мобілі ЗИЛ, ГАЗ та автобуси…

Досвід використання двигунів Мінського 
моторного заводу (понад 2500 шт. Д-260.4 
на тракторах ХТЗ) свідчить, що вони до-
бре адаптовані до вітчизняних паливо-
мастильних матеріалів і важких умов екс-
плуатації. Ці агрегати при невеликих габа-
ритних розмірах і масі мають значний за-
пас крутного моменту (25 – 28%) і достат-
ньо високу надійність. Крім того, в Укра-
їні мінські двигуни дуже поширені, тому 
проблем зі створення спеціалізованої ре-
монтної бази не виникає. А по економіч-
ності двигуни мінського моторного заво-
ду наближаються до двигунів Дойтц.

То чому б не вдихнути друге життя в 
трактор, модернізувавши його встанов-
ленням нового більш потужного та еконо-
мічного мінського двигуна.

ЧИМ КРАЩИЙ 
МІНСЬКИЙ ДВИГУН?
Потужність та економічність двигуна 

залежать передусім від кількості палива, 
що подається до циліндру та повноти його 
згорання, а також від механічних втрат 
у поршневій групі та у двигуні загалом. 
Для вирішення цієї проблеми у повітряно-
му тракті двигуна Д 260.4 встановлений тур-
бокомпресор, що забезпечує подачу під тис-
ком повітря в циліндри, з метою підвищен-
ня щільності повітря, а, відповідно, і вмісту 
кисню в одиниці об’єму, що гарантує повне 
згоряння дизельного палива. 

Потужність дизеля, обладнаного тур-
бокомпресором, додатково підвищуєть-
ся охолодженням повітря, що надходить 
з турбокомпресора в циліндри, за допомо-
гою повітряного радіатора-охолоджувача 
(інтеркулера). Щільність охолодженого по-
вітря підвищується, його ваговий заряд та-
кож збільшується, що дає можливість пода-
вати і більш ефективно спалювати підвище-
ні дози палива.

Приблизні розрахунки свідчать, що зни-
ження температури надувного повітря на 10° 
підвищує його щільність майже на 3%. Це, 
у свою чергу, дає змогу збільшити потуж-
ність двигуна приблизно на такий самий від-
соток. Наприклад, охолодження повітря на 
33° дасть зростання потужності приблизно 
на 10 %. 

Один з надійних варіантів – придбати 
нову техніку, або модернізувати наявну. 

Безумовно, можна взяти кредит і виріши-
ти це питання. Однак, висока ціна техніки 
плюс проценти на обслуговування кредиту 
лягають непомірною ношею на собівартість 
вирощуваної продукції. І тут вже розмова не 
про високий прибуток, а про те, щоб не було 
збитку. При існуючих низьких цінах на про-
дукцію та високих на паливо-мастильні ма-
теріали та на техніку, досить складно вести 
рентабельне виробництво.

Однак, вирішити цю проблему можна і 
другими шляхами, наприклад, глибокою мо-
дернізацією з заміною найбільш значущих 
агрегатів на нові, сучасні та більш доскона-
лі. Це один з перспективних напрямів при-
скореного відновлення і розвитку технічно-
го потенціалу сільськогосподарського ви-
робництва. Дана ідея не нова. Вона широко 
використовується в світовому машинобуду-
ванні. Спостерігається залежність, що чим 
дорожча техніка, тим більша ефективність 
від її модернізації.

Відомо, що техніко-економічні характе-
ристики як трактора, так і всього машинно-
тракторного агрегату в цілому, перш за все 
залежать від двигуна. Причому, сьогодні по-
трібно щоб двигун не просто «крутив коле-
са», а мав показники, які відповідають су-
часним вимогам до енергозасобів. Таким 
чином, замінивши лише двигун, з’являється 
можливість отримати трактор чи комбайн з 
кращими характеристиками

Практика модернізації техніки в розвине-
них країнах свідчить, що добре організоване 
вдосконалення сільськогосподарської техні-
ки встановленням більш досконалих агре-
гатів є, наряду з розробкою нової, важли-
вим чинником науково-технічного прогресу. 
Його наявність відкриває можливості широ-
кому кругу користувачів розширювати тер-
міни експлуатації тракторів, отримувати ма-
шини, що мають кращі, більш широкі мож-
ливості при значно менших затратах ніж 
при придбанні нових.. 

Конструктори ХТЗ при створенні трак-
торів типу Т-150К вклали в їх конструкцію 
найбільш прогресивні ідеї, які в основно-
му не застаріли ще і на сьогоднішній день. 
Основні базові агрегати мають значний за-
пас надійності. При своєчасному та якісно-
му обслуговуванні ці трактори надійно пра-
цюють і вже давно перекрили рекомендова-
ні нормативи їх використання. 

Однак, подальша експлуатація таких трак-
торів обмежується недостатньою потужніс-
тю для використання з новими високопро-

ЯК НЕ ВТРАТИТИ ТА ПРИМНОЖИТИ ГРОШІ
Макаренко М.Г., провідний спеціаліст по новій техніці НТЦ «Агропромтрактор» при ХНТУСГ ім. П.Василенка

Кожному поколінню випадають свої випробування. Не виняток і наше. 
Стрімка зміна курсу долара, нестійкі ціни, інфляція – ось далеко не всі негаразди, що випадають на долю аграріїв. 
І все це накладається на високі ціни на паливо-мастильні матеріали та низькі на вирощену продукцію. 
Зайвих грошей ні  у кого немає. Є мінімальний запас, щоб провести посівну, відремонтувати або модернізувати наявну техні-

ку та хоч якось її обновити. Прикро, але інфляція суттєво знижує купівельну спроможність наявної гривні. 
І от, на сьогоднішній день, необхідно вирішити найбільш актуальну проблему як не втратити та примножити наявні гроші.

Д-260.4
(210 к.с.)

ДОДАТКОВА ІНФОРМАЦІЯ ЗА ТЕЛЕФОНАМИ: (057) 715-45-55, (050) 514-36-04, (050) 301-28-35, (050) 323-80-99, (068) 592-16-98, (068) 592-16-99, (050) 302-77-78
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У результаті нагнітання і охолодження по-
вітря тиск у циліндрах збільшується і потуж-
ність зростає на 15...20%. 

Крім того, охолодження повітряного заря-
ду призводить до зниження температури на 
початку такту стиску і дозволяє реалізува-
ти ту ж потужність двигуна при зменшеному 
ступені стиску у циліндрі. Наслідком цього 
є зниження температури відпрацьованих га-
зів, що позитивно позначається на зменшен-
ні теплового навантаження деталей камери 
згоряння.

Зниження ступеня стиску у дизеля Д-260.4 
до 15 і зменшення розмірів турбіни покра-
щують характеристики двигуна з турбонад-
дувом, а саме: дозволяють збільшити крут-
ний момент при низьких частотах обертан-
ня колінчастого валу і скоротити час виходу 
на новий режим роботи при різкому приско-
ренні. Обидва ці чинники для двигуна з над-
дувом в експлуатаційних умовах мають ве-
лике значення.

Скорочення тривалості роботи на пере-
хідних режимах підвищує економічність 
роботи трактора або комбайна.  Двигун 
має більший крутний момент та більший ко-
ефіцієнт його запасу. А це означає, що при 
збільшенні навантаження він стабільно «тяг-
не». Відповідно, що немає необхідності час-
то перемикати передачі, а значить підвищу-
ється продуктивність машинно-тракторного 
агрегату, менше зношується коробка передач 
і трансмісія в цілому.

З метою визначення реальних параметрів 
двигуна Д-260.4 на тракторах виконано не-
залежні його випробування в лабораторіях 
Українського науководослідного інституту 
прогнозування і випробування техніки і тех-
нологій для сільськогосподарського вироб-
ництва (УкрНДІПВТ) імені Леоніда Погорі-
лого.

Як засвідчили випробування та досвід екс-
плуатації тракторів у господарствах, трак-
тор типу ХТЗ-17221 (Т-150К) з двигуном Д 
260.4 за день витрачає менше палива порів-
няно з аналогічним агрегатом, обладнаним 
двигуном ЯМЗ-236М2. Реальна економія 
при виконанні однакових робіт під наванта-
женням становить до 40-60 літрів дизельно-
го палива за зміну.

Результати польових спостережень під-
тверджують результати стендових випро-
бувань. Так, при агрегатуванні трактора 
Т-150К, оснащеного двигуном ММЗ Д-260.4 
(210 к.с.) з важкою бороною УДА-З.8 (масою 
3,25 т.), якісно виконується технологічний 
процес, а витрата палива становить 5,5 л/
га. Такий же трактор зі встановленим ЯМЗ-
236М2 (180 к.с.) витрачає 7,7 л/га.

За зміну трактор з двигуном ЯМЗ-236М2 з 
бороною УДА-3,1 обробляє 18-22 га, а з дви-
гуном ММЗ Д-260.4 за аналогічний час – 30-
34 га. 

При використанні трактора Т-150К, осна-
щеного двигуном ММЗ Д-260.4 (210 к.с.), 
на оранці в агрегаті з важким оборотним 
п’ятикорпусним плугом RS виробництва Ні-
меччини, розрахованим на енергозасіб по-
тужністю від 200 к.с., витрата палива скла-
дає 17-18 л/га. А у такого ж трактора з двигу-
ном ЯМЗ-238 (240 к.с.) – 24 л/га при однако-
вих швидкостях оранки.

(250 к.с.)
Д-262.2S2 

У результаті типових випробувань тракто-
рів ХТЗ-17221 та ХТА-200, оснащених дви-
гуном Д-260.4, встановлено, що двигун за 
конструкційними параметрами задовільно 
з’єднується з трансмісією трактора. 

Компонування двигуна в підкапотному 
просторі задовільне. Незручності під час об-
слуговування двигуна не виникають.

Він забезпечує показники потужнос-
ті згідно з вимогами ТУ, відповідає за по-
казниками паливної економічності. Двигун 
має допустимий угар масла – 0,3% (за ТУ – 
0,4%). Система охолодження забезпечує не-
обхідний тепловий режим роботи двигуна.

Сучасні технології виробництва рослин-
ної продукції для стабільного виконання за-
даних робіт потребують застосування нових 
машин і більш потужних тракторів. Підви-
щення продуктивності агрегату при змен-
шенні витрати палива на одиницю отрима-
ної продукції - головний критерій при скла-
данні агрегату. Тільки таким чином є мож-
ливість знизити собівартість продукції та за-
безпечити рентабельність виробництва.

З 2012 року окрім моторів Д-260.4, що 
добре себе зарекомендували на модернізо-
ваних тракторах, стали також використо-
вуватись їх більш потужні (250 к.с) мін-
ські брати  - двигуни Д-262.2S2 - родона-
чальники нової серії з покращеним сумі-
шоутворенням, іншим блоком, поршне-
вою групою, колінчастим валом і т.д.

Для забезпечення необхідних тягових та 
швидкісних режимів трактора типу ХТЗ-
170, ХТЗ-172, Т-150К доцільно встанови-
ти на ньому двигун Мінського моторно-
го заводу ММЗ Д-262.2S2. Його особливіс-
тю є не тільки висока потужність (250 к.с.) і 
крутний момент (1120 Н.м), а і оптимальна 
швидкісна характеристика, яка забезпечує 
постійну потужність та підвищення крутно-
го моменту при збільшенні навантаження. 

Тобто двигун стабільно “тягне” і не відчу-
ває навантажень.  І все це при мінімальній 
витраті палива.

Вказані характеристики не поступаються 
закордонним двигунам. І це при значно мен-
шій ціні двигуна та менших експлуатацій-
них витратах.

При наявності такого двигуна з’являється 
можливість виконувати технологічні опера-
ції на вищих швидкостях. За рахунок мо-
дернізації коробки передач вона не тільки 
підсилюється, а і підвищуються швидко-
сті на передачах. Тобто вона стає “швид-
кісною”. 

Таким чином тандем: потужний 
двигун ММЗ Д-262.2S2 (250 к.с.) + 
модернізована “швидкісна” короб-
ка передач дає можливість викорис-
товувати трактор на вищих швид-
костях при агрегатуванні з сучасни-
ми важкими та комбінованими ма-
шинами. Досвід експлуатації модер-
нізованих тракторів вказує, що на 
найбільш енергоємних операціях, 
де потрібне високе тягове зусилля, 
кращі показники мають трактори, 
оснащені більшими шинами типу 
23,1R26. Це забезпечує збільшення 
продуктивності агрегату, підвищен-
ня якості виконаної роботи та змен-
шення погектарної витрата палива. 

За світовий день модернізований трактор 
типу ХТЗ-170 забезпечує економію палива 
до 100 літрів!

В цілому можна відмітити, що трактор по-
тужністю 250 к.с. завдяки своїй оптималь-
ній універсальності агрегатується з значною 
кількістю сучасних вітчизняних та закор-
донних сільськогосподарських знарядь, за-
безпечує своєчасне та якісне виконання най-
більш  енергоємних технологічних операцій 
в рослинництві та є базовим трактором для 
господарств.
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Кулаков Юрий Николаевич, преподаватель кафедры
«Тракторы и автомобили» ХНТУСХ им. П. Василенка

ТО И РЕМОНТ ТОРМОЗНЫХ СИСТЕМ АВТОМОБИЛЕЙ КАМАЗ

Наиболее частой причиной выхода из строя регулятора тормоз-
ных сил (рис. 1) является износ уплотнительных колец толкателя 
(кольцо 7) и поддерживающего поршня (кольцо 2). При этих неис-
правностях воздух через негерметичные уплотнения и далее через 
вывод III уходит в атмосферу, эффективность торможения задней 
тележки уменьшается, расход воздуха увеличивается.

При повреждении уплотнительной манжеты 12 верхнего поршня 18 или при 
прорыве диафрагмы 21 прибор перестает работать в режиме регулирования 
давления воздуха: при торможении воздух проходит через регулятор в тор-
мозные камеры независимо от загруженности автомобиля. При этом наблю-
дается утечка воздуха из дыхательного отверстия под соединительной труб-
кой. Разбухание манжеты 12 или уплотнительного кольца 7, загрязнение в 
зоне уплотнений приводит к потере подвижности поршня 18 и толкателя 19 
— прибор теряет способность работать как следящее устройство и не обеспе-
чивает регулирование давления воздуха в тормозных камерах.

Негерметичное соединение трубки 1 в уплотнительных кольцах прибора 
приводит к перерасходу воздуха, к снижению эффективности торможения. 
Заклинивание поршня 24 в направляющем колпачке 25 приводит к возникно-
вению ударных нагрузок между торцом поршня, шаровой пятой 23 и полкой 
толкателя 19, а это приводит к поломке толкателя.

РАЗБОРКА И СБОРКА РЕГУЛЯТОРА ТОРМОЗНЫХ СИЛ
Отсоединив рычаг регулятора 20 от вала 5, закрепите регулятор в тисках 

вертикально выводом 1 вверх. Снимите с регулятора обводную трубку 1 с кла-
паном 4 атмосферного вывода, выньте из атмосферного вывода фильтр. Вы-
вернув болты крепления снимите верхний корпус 14. Выньте из корпуса пор-
шень 18 в сборе с диафрагмой и ребристой вставкой 10. С поршня снимите 
уплотнительную манжету 12 и разберите клапанный узел, разъедините пор-
шень и вставку. Сняв пружинное кольцо 8, отсоедините от поршня диафрагму 
21. Выньте из нижнего корпуса 3 толкатель 19. Сняв упорное кольцо 6, вынь-
те из корпуса направляющую поршня 22.

Переустановите корпус регулятора в тисках направляющим колпачком 25 
вверх, отсоедините колпачок и выньте его вместе с поршнем 24 из корпуса. 
После разборки промойте детали регулятора, проверьте их техническое со-
стояние.

На корпусах регулятора не допускаются деформации, сколы и трещины, 
резьбы в бобышках для присоединения штуцеров и крепления крышки к кор-

Рис. 2. Испы-
тание регуля-
тора тормоз-
ных сил: 
1, 2 - маноме-
тры; 3 - баллон; 
4 - регулятор 
тормозных сил; 
5 - кран точно-
го регулирова-
ния

Рис. 1. Автоматический регулятор тормозных сил: I — вывод к кра-
ну аварийного растормаживания; II — вывод к ускорительному клапану;                   
III — атмосферный вывод; 1 — трубка; 2,7 —уплотнительный клапан; 
3 — нижний корпус; 4, 17 — клапаны; 5 — вал; 6, 15 — упорные кольца; 
8 — пружина диафрагмы; 9 — шайба диафрагмы; 10 — вставка; 11 — ребра 
поршня,- 12 — манжета; 13 — тарелка пружины клапана; 14 — верхний кор-
пус; 16 — пружина,- 18, 24 — поршни; 19 — толкатель; 20 — рычаг; 21 — ди-
афрагма; 22 — направляющая толкателя ; 23 — шаровая пята; 25 — направ-
ляющий колпачок

РЕМОНТ РЕГУЛЯТОРА ТОРМОЗНЫХ СИЛ ПНЕВМОПРИВОДА ТОРМОЗОВ КАМАЗ
пусу должны быть чистыми. Обратите внимание на плотность прилегания 
корпусов. Поверхности, с которыми соприкасаются уплотняющие элементы 
прибора, не должны иметь царапин коррозии, следов износа. Перед сбор-
кой проверьте легкость перемещения движущихся частей и плотность посад-
ки уплотняющих элементов. Продуйте обводную трубку, проверьте плотность 
посадки трубки в уплотнительных кольцах в корпусе. Проверьте легкость вра-
щения вала во втулках корпуса. После заменил неисправных деталей и уплот-
нений смажьте рабочие поверхности и приступайте к сборке. Вставив в на-
правляющий колпачок поддерживающий поршень с уплотнительным кольцом, 
установите колпачок в корпус и закрепите его. Вставьте в корпус прибора тол-
катель с уплотнительным кольцом. Установите в корпус направляющую порш-
ня и зафиксируйте ее упорным кольцом. В верхний поршень установите кла-
пан 17 с пружиной и тарелкой и зафиксируйте клапан упорным кольцом, на 
поршень оденьте манжету, а с помощью кольцевой пружины 8 закрепите на 
поршне диафрагму. Установите на ребра поршня ребристую вставку, а затем 
установите весь собранный узел в корпус на направляющую поршня. Накрыв 
собранный узел верхним корпусом, соедините его с нижним корпусом. 

Вставьте в атмосферный вывод фильтр, установите обводную трубку с ат-
мосферным клапаном, закрепите трубку. Закрепите на валу регулятора рычаг.

При испытании регулятор тормозных сил подключается на стенде по схеме, 
показанной на рис. 2. Открыв кран точного регулирования 5 и подав на вход 
прибора воздух под давлением 7,5 кгс/см2, проверьте легкость перемещения 
рычага. Рычаг должен поворачиваться без заеданий вверх от среднего поло-
жения на угол 35±5° и вниз от среднего положения на угол 20±4°.

Изменение давления па выходе прибора в зависимости от угла поворо-
та рычага при давлении на входе 7,5 кгс/см2 должно соответствовать таблич-
ным значениям. 

Медленное понижение давления на входе регулятора до 0 кгс/см2 должно 
вызывать понижение давления на выходе до нуля при любом положении ры-
чага. Начало повышения давления по манометру 2 должно происходить при 
повышении давления по манометру 1 до величины 0,2 кгс/см2 в положении 
рычага «Полная нагрузка» и до величины 0,5 кгс/см2 в положении рычага «Без 
нагрузки».

Ступенчатость изменения давления при перемещениях рычага 2 не долж-
на превышать 0,2 кгс/см2. Это испытание следует проводить при давлении по 
манометру 1 на входе1,5 и 4,5 кгс/см2. Прибор должен быть герметичен при 
любом положении рычага.
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КАК УВЕЛИЧИТЬ 
ДОЛГОВЕЧНОСТЬ ШИН

Срок службы шин уменьшается от следующих факторов.
Скорости и условий вождения: неровные дороги, резкие ускоре-

ния, частое и резкое торможение создают условия, которые могут зна-
чительно снижать срок службы шин. Чем больше скорость движения ав-
томобиля тем быстрее изнашивается колесо. Например, при скорости 
120 км/ч шина изнашивается в 2 раза быстрее, чем при скорости 70 
км/ч); 

Температура окружающей среды во время движения также вли-
яет на износ шины. Повышенная температура вызывает более интен-
сивный нагрев шины. При этом снижается сопротивление качению, но и 
сокращается ресурс. Наивыгоднейший температурный режим для шины 
с позиции указанных параметров 70-75 °С. Температура шины до 100 °С 
считается допустимой, при 120 °С опасной, выше - критической. При 
повышении температуры от нуля до 100 °С прочность резины снижает-
ся в 2-3 раза, а прочность связи между резиной и кордом в 1,5-2 раза. 
При низких отрицательных температурах (минус 40 
°С и ниже) непрогретые при движении шины 
из обычной (неморозостойкой) резины 
при резком трогании с места, ударах 
о неровности могут разорваться. 

Нагрузка на шину и ее ре-
сурс также взаимосвязаны. Пе-
регрузка шины на 10% снижает ре-
сурс на 20%. Под действием повы-
шенных нагрузок повреждается кар-
кас, протектор изнашивается по кра-
ям беговой дорожки. Если вам все-
таки пришлось перегрузить свой ав-
томобиль - увеличьте давление в ши-
нах, этим вы, хотя бы сохраните равно-
мерность износа протектора и защитите шину от про-
боя об обод колёсного диска. 

Для каждого размера шин с учетом их конструкции и экономической 
нагрузки устанавливают норму давления воздуха. Отклонения от нор-
мы приводят к снижению ресурса. Особенно нежелательно пониженное 
давление: интенсивно изнашиваются края беговой дорожки протектора 
(радиальные сверхнизкопрофильные шины такому виду износа подвер-
жены в меньшей степени). 

Основную нагрузку в шине (60-70%) несет воздух. Снижение 
давление воздуха вызывает большее нагружение каркаса. Увеличивает-
ся деформация шины, возрастают усталостные напряжения в каркасе, 
рвутся нити (особенно металлокорда), у радиальных шин отрываются 
борта, увеличивается расход топлива. 

При повышенном давлении интенсивней изнашивается центральная 
часть беговой дорожки. Нити корда находятся под большим напряже-
нием. На плохих дорогах резко возрастает вероятность повреждения 
шины. 

Большое влияние на износ протектора оказывают углы установки 
колес. Наиболее важным является угол схождения. Несоответствие его 
оптимальной величине резко сказывается на ресурсе шин. 

При больших положительных значениях схождения на обеих перед-
них шинах возникает односторонний пилообразный износ по наружным 
дорожкам протектора. При недостаточном схождении или расхожде-
нии колес односторонний пилообразный износ протектора возникает 
по внутренним дорожкам. При этом также возрастает расход топлива. 

Развал оказывает заметное влияние на темп износа при 
значительных отклонениях от нормы. На шине возникает гладкий 
односторонний износ без явных признаков «пилообразности». Отклоне-
ние развала от нормы, что характерно для автомобилей с неразделен-
ной передней балкой при их длительной эксплуатации, требуют коррек-
тировки схождения. Если это не сделать, то появится односторонний 
износ, как при не отрегулированном угле схождения. 

Наиболее часто интенсивный односторонний износ одной шины воз-
никает при неравенстве между собой углов продольного наклона шквор-

ня. При этом на прямолинейном участке дороги автомобиль «тянет» в 
сторону. 

Соотношение углов поворотов заметно влияет на износ передних ко-
лес, когда автомобиль много движется по закруглениям, например в 
условиях большого города или на горных дорогах. Характерным при-
знаком соотношения углов поворотов является интенсивный износ 
одной самой крайней дорожки, что особенно заметно у шин с дорож-
ным рисунком протектора. 

В процессе эксплуатации также меняется взаимное положение мо-
стов - нарушается их параллельность и возникает смещение одного 
в отношение другого. Наиболее часто бывает перекос заднего моста. 
При этом автомобиль располагается под углом к траектории движения. 
На задних шинах возникает односторонний пилообразный износ - по 
внутренним дорожкам протектора шин одной стороны автомобиля и на-
ружным - другой. 

Если любой из видов неравномерного износа не устранить на на-
чальном этапе возникновения, то через некоторое время протектор бу-
дет изношен волнами по всей поверхности. 

На износ шин оказывают влияние и другие факторы 
технического состояния автомобиля: осевой люфт ма-

ятникового рычага легкового автомобиля (будет по-
вышенный износ правой передней шины), люф-

ты в шкворнях (шаровых опорах), подшипниках 
ступиц, овальность рабочей поверхности тор-
мозных барабанов и пр. Но влияние их мень-
ше, чем рассмотренных выше, а обнаружение 
и устранение не вызывают особой сложности. 

От ударов: бордюры тротуаров, движение 
по выбоинам на высокой скорости, камни, ка-
навы и другие препятствия могут быть при-
чиной повреждений шины, последствия ко-
торых не всегда проявляются сразу.
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В редакцию газеты «Автодвор» неоднократно обращались читатели с просьбой 
рассказать про особенности ремонта двигателей автомобилей, в том числе ино-
марок. Идя навстречу Вашим пожеланиям публикуем серию статей по их ремонту.

Рубрику ведет доцент кафедры «Ремонт машин» Харьковского национального 
технического университета сельского хозяйства им. П. Василенка Сыромятников 
Петр Степанович.

ВОССТАНАВЛИВАЕМ ДВИГАТЕЛЬ

РЕМОНТ 
ЦИЛИНДРО-ПОРШНЕВОЙ ГРУППЫ

Основными неисправностями ЦПГ являются износы поршней 
(юбка, верхняя канавка поршневого кольца, отверстие под палец), порш-
невых колец, пальцев и цилиндров. Нередки различные трещины и про-
боины блока цилиндров в результате поломки шатунов, клапанов и порш-
ней, а также нарушение геометрии и расположения различных поверхно-
стей - верхней плоскости блока и постелей коленчатого вала вследствие 
перегрева из-за недостаточного охлаждения и смазки. При выполнении 
сложного ремонта двигателя детали ЦПГ, имеющие большой износ или 
повреждения, должны быть отремонтированы или заменены. Этот вопрос 
решается в зависимости от степени и характера износа для каждого типа 
деталей. Так, блок цилиндров, являющийся дорогостоящей, а для мно-
гих моделей и дефицитной деталью, необходимо стремиться отремонти-
ровать независимо от его неисправности. Изношенные поршневые коль-
ца должны быть заменены, в то время как для поршней иногда существу-
ют альтернативные решения.

При больших пробегах рабочая поверхность цилиндров оказы-
вается в той или иной степени изношена. С одной стороны, изнашивает-
ся верхняя часть цилиндра, а с другой - поверхность цилиндра в плоско-
сти вращения кривошипа, контактирующая с юбкой поршня, в результа-
те чего цилиндр становится овальным. Помимо этого, нередко на цилин-
драх имеются продольные царапины, вызванные попаданием с воздухом 
и топливом (сверху) или с маслом (снизу) различных частиц загрязнений 
и продуктов изнашивания деталей. С точки зрения геометрии допусти-
мым износом верхней части цилиндра в месте остановки верхнего ком-
прессионного кольца следует считать величину 0,05...0,08 мм, а допусти-
мой овальностью - 0,02...0,03 мм. Если цилиндры имеют износы боль-
ше указанных, они должны быть отремонтированы с увеличением диаме-
тра и заменой поршней и колец на ремонтные. В практике имеются слу-
чаи, когда износ (измеренный нутромером) мал, но продольные риски и 
царапины в цилиндрах столь велики и многочисленны, что без ремонта 
цилиндров также не обойтись, иначе двигатель будет иметь недопусти-
мо большой расход масла. Наиболее сложной и ответственной операци-
ей при ремонте рабочей поверхности цилиндров является хонингование. 
При ремонте поверхности цилиндров хонингованием достигаются и ре-
шаются существенные иные цели и задачи, чем, например, при ремонте 
других отверстий двигателя. Поэтому остановимся на процессе хонинго-
вания цилиндров более подробно.

Практика показывает, что от способа обработки поверхности цилин-
дров в значительной степени зависят эксплуатационные характеристи-
ки двигателя. Правильная обработка цилиндров обеспечивает:         
1) низкий расход масла; 2) высокую компрессию, т.е. малые утечки газов 
через кольца; 3) большой ресурс деталей ЦПГ, в том числе и самих ци-
линдров; 4) работоспособность колец и цилиндров (отсутствие задиров) 
при длительных высоких нагрузках; 5) низкий коэффициент трения колец 
при движении в цилиндре; 6) малое время приработки деталей ЦПГ. Пер-
вые два требования напрямую связаны с геометрией цилиндра, а имен-
но, отклонением от цилиндричности. Овальность и конусность цилиндра 
не должны превышать 0,01 мм, иначе не будет хорошего прилегания ко-
лец, а эпюра давления колец на стенки цилиндра будет искажаться. В ре-
зультате следует ожидать повышенного расхода масла. В этой связи сле-
дует напомнить, что геометрия цилиндра зависит и от конструкции дви-
гателя. При затяжке болтов головки блока и, особенно, при их перетяжке 

цилиндры деформируются, и эта деформация может достигать 0,02...0,03 
мм, если блок недостаточно жесткий, «мокрые» гильзы могут иметь в от-
дельных случаях еще большую деформацию. Для уменьшения деформа-
ции верхней части цилиндров на некоторых зарубежных ремонтных пред-
приятиях на блок устанавливают модель головки блока - так называемую 
фальшголовку, представляющую собой плоскую деталь, по форме иден-
тичную стандартной головке, но имеющую отверстия для входа и выхода 
хонинговальной головки.

Болты на фальшголовке затягиваются тем же крутящим моментом, что 
и на стандартной головке. После обработки цилиндров и снятия го-
ловки их геометрия будет несколько отличаться от правильной, 
однако после сборки двигателя и затяжки болтов головки цилиндры снова 
примут правильную форму. С этой же целью рекомендуется окончатель-
ную обработку цилиндров производить с крышками коренных подшипни-
ков, затянутыми рабочим моментом. Это особенно важно для V-образных 
блоков, где деформация в нижней части цилиндров может быть ощутимой 
из-за близкого расположения цилиндров и резьбовых отверстий болтов 
коренных крышек. Остальные из указанных выше требований связаны с 
материалом цилиндров и колец и обработкой цилиндров. Характерно, что 
правильная обработка цилиндров позволяет, например, применять более 
дешевые кольца без значительного ущерба для их работоспособности и 
ресурса. Обращает на себя внимание, что острые выступы сглажены, в то 
время как впадины сохранились. Очевидно, такая приработка произошла 
за счет повышенного износа поршневых колец и поршней. При этом во 
впадинах, пока они не стерты, удерживается небольшое количество мас-
ла для смазки пары «кольцо-цилиндр». Обработка цилиндров простым хо-
нингованием одним бруском была характерна для низкофорсированных 
двигателей, выпущенных несколько десятилетий назад. В настоящее вре-
мя такая схема обработки поверхности не применяется, как не удовлет-
воряющая современным требованиям. Чтобы получить качественную по-
верхность цилиндра, необходимо сделать ее как можно более гладкой, 
в то же время - максимально шероховатой, чтобы впадины заполнялись 
возможно большим количеством масла. Это достигается с помощью так 
называемого плосковершинного хонингования.

Оно проводится в два этапа. В начале с помощью достаточно круп-
нозернистых брусков (100...120 мкм) создается основная шероховатость 
поверхности, при которой глубина впадин сравнительно велика и дости-
гает 20...30 мкм. Затем мелкозернистыми брусками (16...40 мкм) про-
изводится залеживание выступов, вследствие чего образуются опорные 
поверхности. Съём металла на финишной операции составляет 
3...5 мкм, а профиль поверхности получает вид. Качество полученной 
поверхности характеризует так называемая кривая Аббота (Abbott), пред-
ставляющая собой зависимость суммарной площади впадин от их глу-
бины. Эта кривая имеет перегиб в точке, разделяющей опорную поверх-
ность от впадин основной шероховатости. Согласно экспериментальным 
данным, опорная поверхность должка составлять 50...80% всей поверхно-
сти цилиндра, а во впадинах должно удерживаться не менее 0,02 мм3 мас-
ла на 1 см2 площади поверхности (это можно рассчитать по кривой Аббо-
та). Для дизелей вследствие более тяжелых условий работы поршневых 
колец объем впадин может быть увеличен. Это достигается увеличением 
количества более глубоких впадин, например, применением более гру-
бых брусков при создании основной шероховатости. Следует отметить, 
что при ремонте цилиндров следует стремиться к созданию на поверх-
ности даже более глубоких впадин, чем могли быть на новом цилиндре. 
Тем самым при небольшом увеличении расхода масла отремонтирован-
ного двигателя будут улучшены условия смазки колец. Этот момент при 
ремонте нередко очень важен.

Дело в том, что поршневые кольца, выпускаемые различны-
ми фирмами, могут иметь различные материалы, покрытия, 
упругость, не всегда соответствующие материалу конкретного 
цилиндра и условиям работы колец в данном двигателе. Тогда 
улучшение смазки снижает интенсивность износа колец и цилиндров 
при не совсем удачном сочетании материалов пары «кольцо-цилиндр». 
Впадины основной шероховатости должны иметь не только глубину, но 
определенные углы раскрытия, которые в неявном виде описаны в кри-
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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

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!

вой Аббота. Угол впадины имеет важное значение для маслоудержания, 
причем далеко не всегда более широкие впадины с большим объемом 
удерживают большее количество масла. Профиль основной шерохова-
тости, в том числе и угол раскрытия впадин, во многом определяется 
характеристикой абразивных брусков, используемых при хонинговании, 
а также режимом хонингования (частота вращения, давление брусков на 
стенки, смазка поверхности). Очень важным параметром поверх-
ности цилиндра является угол хонингования, т.е угол между ри-
сками, образованными при движении головки вверх и вниз. При малом 
угле не удается добиться необходимого профиля поверхности, что ведет 
к «сухому» трению и задиру колец и цилиндров. Большой угол обычно 
дает возрастание расхода масла. Оптимальное значение угла хонингова-
ния обычно составляет 60...75º. При хонинговании чугунных цилиндров 
необходимо также обеспечивать вскрытие графитовых зерен, выходя-
щих на поверхность. Наиболее распространенный дефект при обработке 
цилиндров - поверхностная деформация, приводящая к наволакиванию 
металла на графит. При этом поверхность цилиндра становится матовой 
светло-серого цвета. В результате наволакивания графитовые зерна как 
бы закрываются чешуйками металла - образуется так называемый 
«жестяной слой», значительно (в несколько раз) снижающий ресурс 
деталей ЦПГ. В нормально отремонтированном цилиндре 40...50% зе-
рен графита имеют выход на поверхность, а глубина деформации по-
верхностного слоя не превышает 6...8 мкм. Чтобы добиться этого на 
практике, необходимо. 1) после растачивания припуск на хонингование 
не должен быть менее 0,05 мм на сторону. При точении возникает глу-
бокая деформация поверхностного слоя, которую необходимо убрать хо-
нингованием; 2) хонингование необходимо вести с большими усилиями 
и обильной смазкой поверхности на предварительном этапе и с малыми 
усилиями и обильной смазкой - при окончательной обработке поверхно-
сти; Другой проблемой, нередко препятствующей достижению большого 
ресурса после ремонта, является шаржирование (внедрение) абразив-
ных частиц в поверхностный слой цилиндра. При этом износ поршневых 
колец и поршней может ускориться во много раз.

Для исключения этого следует придерживаться определен-
ных правил: 1) хонинговать цилиндр только с непрерывной обиль-
ной подачей смазывающе-охлаждающей жидкости (СОЖ); 2) использо-
вать только специальные абразивные бруски для цилиндров; 3) тщатель-
но промывать блок после обработки цилиндров. Подача СОЖ уносит от 
поверхности цилиндра частицы металла и, самое главное, абразивные 
частицы - продукты износа брусков. Бруски для обработки цилиндров 
должны быть из окиси алюминия или карбида кремния. Алмазные бру-
ски для цилиндров использовать нельзя, т.к. они дают наибольшее шар-
жирование (внедрение) частиц абразива, которые при этом очень пло-
хо удаляются при промывке. В последние годы на зарубежных ремонт-
ных предприятиях получили широкое распространение более совершен-
ные способы финишной обработки поверхности цилиндров. В частно-
сти, вместо мелкозернистых абразивных брусков плосковершинное хо-
нингование ведется специальными щетками, волокна которых (стальная 
проволока) покрыты керамикой (например, карбидом кремния). Нахо-
дят также применение щетки с мелкими стальными шариками на концах 
волокон. Основным преимуществом подобных способов является более 
высокое качество поверхности, а также снятие заусенцев на краях впа-
дин основной шероховатости, что не удается полностью реализовать при 
хонинговании абразивными брусками. Помимо этого, при использова-
нии щеток наблюдается выход абразивных частиц из впадин, что упро-
щает последующую мойку блока. Промывать блок лучше всего в горя-
чем содовом растворе.

Возможна также промывка в керосине. Использовать бензин, как это 
иногда делают в некоторых мастерских и гаражах, нецелесообразно. По-
сле бензина на стенках цилиндров остается абразивная пыль, в чем не-
трудно убедиться, проведя чистой ветошью или рукой по вроде бы чи-
стому цилиндру после испарения бензина с его стенок. Наилучшим спо-
собом удаления абразива следует, вероятно, признать кипячение в со-
довом растворе. Однако данный способ непроизводителен и требует 
большого количества времени. 
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Уважаемая редакция газеты «Автодвор». 
Подскажите пожалуйста, о чем информируют 

обозначения на днище поршня иномарок. 
Заранее благодарен Петр Иванович, Сумская обл.

“ЧИТАЕМ” ДНИЩЕ ПОРШНЯ 
Рассмотрите внимательно поршень – и Вы увидите обозначения 

на его днище. Наряду с данными о размерах на многих поршнях по-
казано направление монтажа. Эта маркировка наносится на поршень 
согласно данным производителей двигателей. 

Сколько клиентов, столько пожеланий и данных относительно мар-
кировки на поршнях. Следовательно, для постороннего человека эти 
обозначения могут выглядеть как египетские иероглифы. Поэтому 
мы приводим перечень важнейших обозначений и их объяснение.

 
ПОЧЕМУ СЛЕДУЕТ СОБЛЮДАТЬ 
НАПРАВЛЕНИЕ ПРИ МОНТАЖЕ ПОРШНЯ?  
Монтаж поршней с ассиметричной формой дна или поршней с 

различными выемками для клапанов в днище производится только 
в одном определенном направлении. Поршни с камерой сгорания, 
расположенной не точно по центру днища, также имеют определен-
ное направление монтажа. 

Есть также и полностью симметричные поршни с ровным дном. 
Однако у этих поршней также важно соблюдать определенное на-
правление монтажа. Причиной тому служит смещение оси. Это озна-
чает, что поршневой палец расположен не точно по центру поршня, 
а несколько смещен. Невооруженным глазом этого не заметишь, по-
скольку смещение составляет меньше миллиметра.  Почему ось от-
верстия ступицы у многих поршней смещена? Из-за вращения ко-
ленчатого вала шатун в большинстве позиций находится под накло-
ном. Вследствие чего при обратном движении поршень прижимает-
ся к одной из стенок. В верхней мертвой точке поршня шатун прини-
мает строго вертикальное положение, затем он наклоняется в дру-
гую сторону. В результате поршень соприкасается с разными стенка-
ми цилиндра. Для того, чтобы касание происходило по возможности 
бесшумно и мягко, отверстие для поршневого пальца несколько сме-
щается в сторону. Этим мы добиваемся того, что поршень во время 
смены точки касания несколько наклоняется в сторону оси пальца. В 
результате поршень соприкасается с внутренним диаметром цилин-
дра не всей длиной, а юбкой и скользит. Это снижает шум в двигате-
ле, а также механическую нагрузку на компоненты двигателя. Обычно 
отверстие ступицы смещено в направлении напорной стороны порш-
ня. Но нет правил без исключений: в некоторых поршнях отверстие 
смещено в противоположную сторону – результат, однако, не отли-
чается.
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