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ВСЕУКРАИНСКАЯ АГРАРНАЯ ГАЗЕТА   ПОДПИСНОЙ ИНДЕКС 01211

СПІЛЬНЕ ВИДАННЯ ТОВ «АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ» і ЦЕНТРУ ДОРАДЧОЇ СЛУЖБИ  ХНТУСГ ім. П. Василенка

Жнива вже не за горами. І є 
велике бажання, щоб пройшли 
вони не як «битва за врожай», 
а ритмічно: швидко, з мінімаль-
ними втратами врожаю та з 
найменшими затратами. Про-
блема не проста, але така, що 
вирішується.

Зернозбиральний комбайн – 
досить складна сільськогоспо-
дарська машина, що об’єднує 
ряд взаємозв’язаних вуз-
лів і агрегатів. Для отриман-
ня найбільш високих показ-
ників конструктори оптимізу-
вали сумісну роботу жатки з 
молотильно-сепарувальною 
частиною, що мають загаль-
ний привод всіх механізмів цих 
систем від потужного двигуна.

Кожна технологічна опера-
ція, що відбувається в ком-
байні, потребує затрат енергії, 
а ще потрібно і переміщува-
ти всю цю громадину по полю, 
вага якої складає більше 10 
тон. І чим більша продуктив-
ність комбайна, тим більша по-
тужність двигуна потрібна для 
приводу його систем і механіз-
мів. 

Для забезпечення якісного 
виконання технологічного про-
цесу двигун комбайна повинен 
мати відповідні характеристи-
ки. Основними з яких є: потуж-
ність, достатня для виконання 
технологічної операції при мі-
німальній витраті палива; необ-
хідний запас крутного момен-
ту; висока надійність, простота 
в обслуговуванні і ремонті. 

Відомо, що за будь-
якого технічного осна-
щення для ефективної ро-
боти комбайна потрібно 
забезпечити оптимальне 
завантаження всіх його 
систем, в першу чергу мо-
лотарки. 

Під час роботи комбайна, чи 
то прямим комбайнуванням, 
чи то на підбиранні валків, на-
вантаження в системах, а, від-
повідно, на двигун, постійно 
змінюються. А це призводить 
до зміни частоти обертання 
його колінчастого валу та робо-
чих органів комбайна. І якщо, 
наприклад, на якість роботи рі-
зального апарата жатки ця змі-
на практично не впливає, то 

для молотильно-сепарувального 
пристрою навіть незначне від-
хилення частоти обертання від 
заданої приводить до небажа-
них змін, внаслідок чого погір-
шуються техніко-економічні по-
казники комбайна в цілому.

Досвідчений комбайнер 
знає, що якість обмолоту, мож-
ливість подрібнення зерна в 
молотильному пристрої, чисто-
та зерна та втрати щуплого зер-
на напряму залежать перш за 
все від частоти обертання мо-
лотильного барабана та венти-
лятора очистки. Існують відпо-
відні таблиці регулювання, де 
вказані оптимальні параметри: 
і щоб зерно з колоска повніс-
тю вимолотити та не подрібни-
ти його; і щоб повітряним пото-
ком в решетах видуло полову, 
а зерно, навіть щупле, не було 
втрачене. 

Точне регулювання за-
лежить від багатьох фак-
торів і забезпечується в 
заданих діапазонах май-
стерністю та досвідом ро-
боти комбайнера.

Однак, встановлені регулю-
вання відповідають номіналь-
ній частоті обертання колін-
частого валу двигуна. А от коли 
навантаження збільшується і 
оберти двигуна та відповідних 
механізмів зменшуються, то 
одразу спостерігається підви-
щення втрат. Для уникнення не-
домолоту інколи встановлюють 
підвищену частоту обертання 
барабана, однак тут вже збіль-
шуються втрати з подрібненим 
зерном.

Таким чином, можна 
зробити висновок, що на-
дійність технологічних про-
цесів зернозбирально-
го комбайна перш за все 
залежить від стабільнос-
ті обертання колінчасто-
го валу двигуна незалежно 
від навантаження в екс-
плуатаційних діапазонах 
його роботи. 

Для забезпечення цього не-
обхідно, щоб двигун мав по-
тужність, що відповідає макси-
мальній пропускній спромож-
ності комбайна та значний за-
пас крутного моменту для лег-
кого переборення переванта-
жень без значного зниження 
частоти обертання.
І не випадково на сучасних 

закордонних комбайнах вста-
новлюються потужні двигуни, 
що мають великий крутний мо-
мент, найбільша величина яко-
го зміщена до менших обер-
тів. Така характеристика дизе-
ля забезпечує стабільність час-
тоти обертання колінчастого 
валу при зміні навантаження. 
Навіть при перевантаженнях 
частота обертання практично 
не зменшується, оскільки при 
цьому підвищується крутний 
момент. Однак, ціна сучасного 
закордонного комбайна з еко-
номним двигуном досить висо-
ка. На його покупку здатне не 
кожне господарство. Ось і про-
довжують працювати на україн-
ських ланах старенькі «Дони» з 
зношеними двигунами, показ-
ники яких, м’яко кажучи, бажа-
ють кращого.

ЖНИВА 
    БЕЗ ПРОБЛЕМ
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ЗЕРНОСУШИЛКИ. Шахтного типа от 15,7 т /час 

+38 (067) 379-54-07         +38 (050) 307-52-09                                                                    
+38 (095) 419-74-65          +38 (093) 281-70-92

ЗАВ.  Строительство  “ Под ключ  “. 
Реконструкция. Подъем. Завальная яма. 

Нории. Зернопроводы.

Строительство  АНГАРОВ   каркасных и арочных

СЕПАРАТОРЫ  ЗЕРНОВЫЕ.  БЦС.  
Аэродинамические ИСМ от 5 до 150 т/час.  

Для первичной очистки и калибровки, подготовки 
высококачественного посевного материала.  

ВСЕ ДЛЯ КАЧЕСТВЕННОЙ ПОСЛЕУБОРОЧНОЙ 
ПЕРЕРАБОТКИ УРОЖАЯ
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ТОВ «АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ» 
Харків, вул. Каштанова, 33/35

(057) 703-20-42, (057) 764-32-80, (050) 109-44-47, 
(098) 397-63-41,  (050) 404-00-89,  

 
Вартість робіт з ремонту 
двигуна з ПДВ: 
ЯМЗ-236 - 5900 грн., 
ЯМЗ-238НДЗ - 7400 грн.,
ЯМЗ-238НД5 - 7400 грн.,
ЯМЗ-238АК - 7400 грн., 
ЯМЗ-238 - 6800 грн., 
ММЗ-Д-260 - 5900 грн.,
КПП (роботи) - 3903 грн.

м. Кіровоград, м. Миколаїв  (050) 109-44-47,
м. Одеса  (050) 404-00-89, м. Тернопіль  (050) 404-00-89, 
м. Вінниця, м. Львів  (050) 301-28-35, 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

  СЕРВІС-ЦЕНТР
МОТОРІВ ЯМЗ, ММЗ 

та КПП (Т-150, Т-150К)

ДОСТАВКА ДВИГУНА та КПП В ХАРКІВ та З ХАРКОВА
ПОПУТНИМ ВАНТАЖЕМ ЗА РАХУНОК  “АВТОДВОРУ”

       Ремонт КПП 
тракторів Т-150,Т-150К

ДОСТ
ПОПУ

т

ГАРАНТІЯ - ЯКОСТЬ - ФІРМОВИ ЗАПЧАСТИНИ - АТЕСТАЦІЯ ЗАВОДУ

«Забираємо двигун  та КПП у господарстві, ремонтуємо в Харкові, 
повертаємо з гарантією!” - це девіз Сервіс-центра

Ремонт ДВИГУНІВ ММЗ та ЯМЗ
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При своєчасному та якісному обслуговуван-
ні ці трактори надійно працюють і вже давно 
перекрили рекомендовані нормативи їх вико-
ристання. 

Однак, подальша експлуатація таких трак-
торів обмежується недостатньою потужніс-
тю для використання з новими високопродук-
тивними сільськогосподарськими машинами , 
які вимагають застосування енергозасобів 
з потужністю двигуна понад 200 к.с.  та зна-
чною витратою палива. На жаль, подальше їх 
використання без модернізації приводить до 
збільшення експлуатаційних затрат, а, відпо-
відно, до зниження рентабельності виробни-
цтва.

Якщо немає можливості купити новий трак-
тор, то доцільно модернізувати наявний, вста-
новивши на ньому сучасний потужний і еконо-
мічний двигун. 

Саме мінські двигуни серій Д-240 та 
Д-260 завоювали прихильність користува-
чів високими техніко-економічними показ-
никами, надійністю в роботі та ремонто-
придатністю. І зовсім не випадково мінські 
двигуни встановлюються не тільки на біло-
руські трактори, а і на трактори ЮМЗ, ХТЗ, 
ЛТЗ, самохідні зерно-і кормозбиральні ком-
байни, а також на автомобілі ЗИЛ, ГАЗ та 
автобуси…

Досвід використання двигунів Мінського мо-
торного заводу (понад 2500 шт. Д-260.4 на  
тракторах ХТЗ) свідчить, що вони добре адап-
товані до вітчизняних паливо-мастильних 

матеріалів і важких умов експлуатації. Ці агре-
гати при невеликих габаритних розмірах і 
масі мають значний запас крутного момен-
ту (25 – 28%) і достатньо високу надійність. 
Крім того, в Україні мінські двигуни дуже по-
ширені, тому проблем зі створення спеціа-
лізованої ремонтної бази не виникає. А по 
економічності двигуни мінського моторно-
го заводу наближаються до двигунів Дойтц.

То чому б не вдихнути друге життя в трак-
тор, модернізувавши його встановленням 
нового більш потужного та економічного 
мінського двигуна.

ЧИМ КРАЩИЙ МІНСЬКИЙ ДВИГУН?
Потужність та економічність двигуна зале-

жать передусім від кількості палива, що по-
дається до циліндру та повноти його згоран-
ня, а також від механічних втрат у поршневій 
групі та у двигуні загалом. Для вирішення цієї 
проблеми у повітряному тракті двигуна Д 260.4 
встановлений турбокомпресор, що забезпечує 
подачу під тиском повітря в циліндри, з метою 
підвищення щільності повітря, а, відповідно, і 
вмісту кисню в одиниці об’єму, що гарантує 
повне згоряння дизельного палива. 

Потужність дизеля, обладнаного турбо-
компресором, додатково підвищується охо-
лодженням повітря, що надходить з турбо-
ком пресора в циліндри, за допомогою пові-
тряного радіатора -охолод жувача (інтеркуле-
ра). Щільність охолодженого повітря підвищу-
ється, його ваговий заряд також збільшується, 
що дає можливість подавати і більш ефективно 
спалювати підвищені дози палива.

Приблизні розрахунки свідчать, що знижен-
ня температури надувного повітря на 10° під-
вищує його щільність майже на 3%. Це, у свою 
чергу, дає змогу збільшити потужність двигу-
на приблизно на такий самий відсоток. Напри-
клад, охолодження повітря на 33° дасть зрос-
тання потужності приблизно на 10 %. У ре-
зультаті нагнітання і охолодження повітря тиск 
у циліндрах збільшується і потужність зростає 
на 15...20%. 

Крім того, охолодження повітряного заряду 
призводить до зниження температури на по-
чатку такту стиску і дозволяє реалізувати ту ж 
потужність двигуна при зменшеному ступені 
стиску у циліндрі. Наслідком цього є знижен-
ня температури відпрацьованих газів, що по-
зитивно позначається на зменшенні теплового 
навантаження деталей камери згоряння.

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

Безумовно, можна взяти кредит і вирішити 
це питання. Однак, висока ціна техніки плюс 
проценти на обслуговування кредиту лягають 
непомірною ношею на собівартість вирощу-
ваної продукції. І тут вже розмова не про ви-
сокий прибуток, а про те, щоб не було збит-
ку. При існуючих низьких цінах на продукцію 
та високих на паливо-мастильні матеріали та 
на техніку, досить складно вести рентабель-
не виробництво.

Однак, вирішити цю проблему можна і дру-
гими шляхами, наприклад, глибокою модер-
нізацією з заміною найбільш значущих агре-
гатів на нові, сучасні та більш досконалі. Це 
один з перспективних напрямів прискорено-
го відновлення і розвитку технічного потенціа-
лу сільськогосподарського виробництва. Дана 
ідея не нова. Вона широко використовується в 
світовому машинобудуванні. Спостерігається 
залежність, що чим дорожча техніка, тим біль-
ша ефективність від її модернізації.

Відомо, що техніко-економічні ха-
рактеристики як трактора, так і всьо-
го машинно-тракторного агрегату в ці-
лому, перш за все залежать від двигу-
на. Причому, сьогодні потрібно щоб двигун 
не просто «крутив колеса», а мав показники, 
які відповідають сучасним вимогам до енер-
гозасобів. Таким чином, замінивши лише дви-
гун, 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 агрегатів 
є, наряду з розробкою нової, важливим чин-
ником науково-технічного прогресу. Його на-
явність відкриває можливості широкому кру-
гу користувачів розширювати терміни експлу-
атації тракторів, отримувати машини, що ма-
ють кращі, більш широкі можливості при зна-
чно менших затратах ніж при придбанні но-
вих.. 

Конструктори ХТЗ при створенні тракторів 
типу Т-150К вклали в їх конструкцію найбільш 
прогресивні ідеї, які в основному не застарі-
ли ще і на сьогоднішній день. Основні базо-
ві агрегати мають значний запас надійності. 

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 накладаєть-

ся 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 техніку та х оч 

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
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Зниження ступеня стиску у дизеля Д-260.4 
до 15 і зменшення розмірів турбіни покращу-
ють характеристики двигуна з турбонаддувом, 
а саме: дозволяють збільшити крутний момент 
при низьких частотах обертання колінчастого 
валу і скоротити час виходу на новий режим 
роботи при різкому прискоренні. Обидва ці 
чинники для двигуна з наддувом в експлуата-
ційних умовах мають велике значення.

Скорочення тривалості роботи на перехід-
них режимах підвищує економічність роботи 
трактора або комбайна.  Двигун має більший 
крутний момент та більший коефіцієнт його 
запасу. А це означає, що при збільшенні на-
вантаження він стабільно «тягне». Відповідно, 
що немає необхідності часто перемикати пе-
редачі, а значить підвищується продуктивність 
машинно- тракторного агрегату, менше зношу-
ється коробка передач і трансмісія в цілому.

З метою визначення реальних параметрів 
двигуна Д-260.4 на тракторах виконано неза-
лежні його випробування в лабораторіях Укра-
їнського науково дослідного інституту прогно-
зування і випробування техніки і технологій 
для сільськогосподарського виробництва (Ук-
рНДІПВТ) імені Леоніда Погорілого.

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

Результати польових спостережень 
підтверджують результати стендових 
випробувань. Так, при агрегатуванні 
трактора Т-150К, оснащеного двигуном 
ММЗ Д-260.4 (210 к.с.) з важкою боро-
ною УДА-З.8 (масою 3,25 т.), якісно ви-
конується технологічний процес, а ви-
трата 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, 
оснащеного двигуном ММЗ Д-260.4 
(210 к.с.), на оранці в агрегаті з важким 
оборотним п’ятикорпусним плугом RS 
виробництва Німеччини, розрахованим 
на енергозасіб потужністю від 200 к.с., 
витрата палива складає 17-18 л/га. А у 
такого ж трактора з двигуном ЯМЗ-238 
(240 к.с.) – 24 л/га при однакових швид-
костях оранки.

У результаті типових випробувань тракторів 
ХТЗ-17221 та ХТА-200, оснащених двигуном 
Д-260.4, встановлено, що двигун за конструк-
ційними параметрами задовільно з’єднується 
з трансмісією трактора. 

(250 К.С.)(

Д-262.2S2 

Компонування двигуна в підкапотному про-
сторі задовільне. Незручності під час обслуго-
вування двигуна не виникають.

Він забезпечує показники потужності згідно 
з вимогами ТУ, відповідає за показниками па-
ливної економічності. Двигун має допустимий 
угар масла – 0,3% (за ТУ – 0,4%). Система 
охолодження забезпечує необхідний тепловий 
режим роботи двигуна.

Сучасні технології виробництва рослинної 
продукції для стабільного виконання заданих 
робіт потребують застосування нових машин 
і більш потужних тракторів. Підвищення про-
дуктивності агрегату при зменшенні витрати 
палива на одиницю отриманої продукції - го-
ловний критерій при складанні агрегату. Тіль-
ки таким чином є можливість знизити собівар-
тість продукції та забезпечити рентабельність 
виробництва.

З 2012 року окрім моторів Д-260.4, що до-
бре себе зарекомендували на модернізованих 
тракторах, стали також використовуватись їх 
більш потужні (250 к.с) мінські брати  - дви-
гуни Д-262.2S2 - родоначальники нової серії 
з покращеним сумішоутворенням, іншим бло-
ком, поршневою групою, колінчастим валом і 
т.д.

Для забезпечення необхідних тягових та 
швидкісних режимів трактора типу ХТЗ-170, 
ХТЗ-172, Т-150К доцільно встановити на ньо-
му двигун Мінського моторного заводу ММЗ 
Д-262.2S2. Його особливістю є не тільки ви-
сока потужність (250 к.с.) і крутний момент 
(1120 Н.м), а і оптимальна швидкісна харак-
теристика, яка забезпечує постійну потужність 
та підвищення крутного моменту при збіль-
шенні навантаження. Тобто двигун стабіль-
но “тягне” і не відчуває навантажень.  І все це 
при мінімальній витраті палива.

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

При наявності такого двигуна з’являється 
можливість виконувати технологічні операції 
на вищих швидкостях. За рахунок модернізації 
коробки передач вона не тільки підсилюється, 
а і підвищуються швидкості на передачах. Тоб-
то вона стає “швидкісною”. 

Таким чином тандем: потужний 
двигун ММЗ Д-262.2S2 (250 к.с.) 
+ модернізована “швидкісна” ко-
робка передач дає можливість ви-
користовувати трактор на вищих 
швидкостях при агрегатуванні з 
сучасними важкими та комбіно-
ваними машинами. Досвід експлуа-
тації модернізованих тракторів вказує, 
що на найбільш енергоємних операці-
ях, де потрібне високе тягове зусилля, 
кращі показники мають трактори, осна-
щені більшими шинами типу 23,1R26. 
Це забезпечує збільшення продуктив-
ності агрегату, підвищення якості вико-
наної роботи та зменшення погектарної 
витрата палива. 

За світовий день модернізований 
трактор типу ХТЗ-170 забезпечує еко-
номію 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 закордон-
них сільськогосподарських знарядь, забезпе-
чує своєчасне та якісне виконання найбільш  
енергоємних технологічних операцій в рос-
линництві та є базовим трактором для госпо-
дарств.
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Вот отзыв водите-
ля из хозяйства:  «С мин-
ским мотором Камаз тя-
нет больше, да еще и то-
пливо экономит. На прак-
тике экономия составля-
ет до 20%!» (Луганская область, 
Беловодск,ф/х  Нестеренко, води-
тель Скалаух Сергей Владимиро-
вич) 

Что касается сельхозпроизводите-
ля, то надежный, неприхотливый в 
эксплуатации Камаз оправдывает эту 
высокую оценку на все 100%.

Однако имеется три «но» - это эконо-
мичность и стоимость «родного» двига-
теля Подробнее о работе преимуществах 
єксплуатации мотора ММЗ Д260.12Е2 на 
КамАЗе Вы можете узнать в редакции га-
зеты. 740-210. И стоимость запасных ча-
стей к нему.

Как показывает анализ сельхозрынка 
Украины, наиболее привлекательным вари-
антом замены, в порядке ремонта, отрабо-
тавшего свой ресурс двигателя Подробнее 
о работе преимуществах єксплуатации мо-
тора ММЗ Д260.12Е2 на КамАЗе Вы може-
те узнать в редакции газеты. является мин-
ский мотор Д-260.12Е2.

Из таблицы видно, что минский мо-
тор обладает не только большей на 
40 л.с. мощностью и большим на 
35% максимальным крутящим мо-
ментом, чем штатный мотор КамАЗ 740-
210, но, что особенно ценно сегодня, мень-
шим на 10-15% удельным расходом топли-
ва. Меньшая вибрация рядного двигателя 
Д-260.12Е2 по сравнению с V-образным ка-
мазовским мотором значительно уменьша-
ет нагрузку на детали двигателя, повышает 
их ресурс и не вызывает нарушения герме-
тичности воздушного тракта.

Двигатель ММЗ Д-260.12Е2 прост 
в техобслуживании и ремонте. 

Рыночная стоимость этого мотора 
ниже, в настоящее время, чем Камаз 740-
210. А запасные части к минчанину по сто-
имости ниже на 30-40% чем запасные ча-
сти мотора КамАЗ.

Опорное авто села

№ Мотор/Параметры КамАЗ 740-210 ММЗ Д260.12Е2

1 Число цилиндров 8, V-образн. 6, L

2 Рабочий объем 10,85 7,12

3 Диаметр и ход поршня, мм 120/120 110/125

4 Степень сжатия 17 17

5 Удельный расход топлива,
г/кВт (г/лс.ч) 224 (165) 205 (151)

6 Мощность, кВт (лс) 154 (210) 184 (250)

7 Частота вращения при max 
крут. моменте, об/мин 1600-1800 1500

8 Максимальный крутящий 
момент, Нм (кГм) 667(68) 900 (90)

9 Масса, кг. 750 750

10 Наддув без наддува

с газотурбинным 
наддувом и 

промежуточным 
охлаждением воздуха

Сравнительная оценка моторов КамАз 740-210 и ММЗ Д-260.12Е2

Макаренко Н.Г., доцент кафедры «Тракторы и автомобили» 
Харьковского национального технического университета 
сельского хозяйства им. П. Василенка

Подробнее о преимуществах эксплуатации мотора ММЗ Д260.12Е2 на КамАЗе Вы 
можете узнать в редакции газеты.

ММЗ Д260.12Е2 
на автомобиле 

КАМАЗ
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Основными причинами отказов в системе 
электроснабжения являются: механические 
причины (повреждение токоведущих деталей, 
их изоляции и коррозия контактных поверх-
ностей, изнашивание деталей механизмов); 
отклонения внешних условий от нормальных 
(повышение температуры, влажности или за-
пыленности среды); превышение допустимой 
электрической нагрузки по напряжению или 
току. 

В системе энергоснабжения во время экс-
плуатации автомобиля возникают механиче-
ские и электрические неисправности, кото-
рые вызывают нарушение работы приемни-
ков электрической энергии всех других си-
стем электрооборудования. Механические не-
исправности определяют внешним осмотром 
и по шуму при работе. Электрические неис-
правности определяют по показаниям кон-
трольных приборов.

НЕИСПРАВНОСТИ СИСТЕМЫ 
ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЯ
Не работают все приемники
электрической энергии. 
Признаки неисправности: не горят лам-

пы системы освещения; не работает звуковой 
сигнал; не включается стартер; стрелка ам-
перметра не отклоняется в сторону разряда 
при включении приборов.

Причины неисправности:  неисправна 
или полностью разряжена аккумуляторная ба-
тарея, батарея не включается в сеть.

Все приемники работают 
с малой мощностью 
при неработающем двигателе. 
Признаки неисправности:  стартер не 

вращается; лампы освещения горят с непол-
ным накалом; звуковой сигнал звучит слабо; 
нарушение нормальной работы всех приемни-
ков электрической энергии.

Причины неисправности: сильно разря-
жена аккумуляторная батарея; повышено со-
противление в контактных соединениях нако-
нечников проводов иа выводах батареи, раме 
автомобиля, иа зажимах выключателя бата-
реи, тягового реле стартера, амперметра; 
сильное подгорание контактных поверхностей 
выключателя батареи.

Аккумуляторная батарея 
не заряжается. 
Признаки неисправности: во время ра-

боты двигателя на любой частоте вращения 
коленчатого вала амперметр показывает раз-
рядный ток.

Причины неисправности: обрыв или 
слабое натяжение ремня привода генератора, 
обрыв в цепи, соединяющий генератор и ак-
кумуляторную батарею (вывод «+» генерато-
ра и плюсовой вывод батареи); обрыв в цепи 

возбуждения генератора; замыкание на кор-
пус цепи возбуждения генератора, неиспра-
вен генератор; неисправен регулятор напря-
жения.

Аккумуляторная батарея 
недозаряжается. 
Признаки неисправности:  амперметр 

показывает малую силу зарядного тока при 
разряженной батарее на любой частоте вра-
щения коленчатого вала двигателя; при вклю-
чении фар сила зарядного тока резко умень-
шается или амперметр показывает разрядный 
ток; резкое колебание стрелки амперметра.

Причины неисправности:  неправиль-
но отрегулирован регулятор напряжения; сла-
бое натяжение ремня привода; замаслива ние 
или износ шкива генератора; неплотный кон-
такт в зарядной цепи или цепи возбуждения 
генератора.

Большое колебание стрелки амперметра 
наблюдается при замасливании контактных 
колец и зависании щеток генератора, когда 
при вибрации двигателя автомобиля перио-
дически нарушается и восстанавливается кон-
такт между щетками и кольцами ротора, в со-
единениях неплотно закрепленных наконечни-
ков проводов в цепи возбуждения генератора 
и в цепи зарядного тока.

Аккумуляторная батарея 
перезаряжается. 
Признаки неисправности: при дли-

тельной работе двигателя амперметр посто-
янно показывает зарядный ток и стрелка его 
не устанавливается на нулевое деление шка-
лы даже при полностью заряженной аккуму-
ляторной батарее; при увеличении частоты 
вращения коленчатого вала происходит зна-
чительное увеличение силы зарядного тока, 
что вызывает отклонение стрелки за предель-
ное значение шкалы амперметра; сильное га-
зообразование в электролите аккумуляторов; 
быстрое уменьшение уровня электролита в 
аккумуляторах; увеличение яркости свечения 
ламп освещения на средней и большой часто-
тах вращения коленчатого вала двигателя; ма-
лый срок службы ламп освещения.

Причины неисправности:  неисправ-
ность или неправильная регулировка регу-
лятора напряжения; замыкание между собой 
проводов, подключенных к выводам «+» и «Ш» 
генератора.

В случае замыкания на корпус вывода «Ш» 
генератора или зажима «Ш» регулятора прои-
зойдет отключение регулятора напряжения. В 
результате напряжение генератора с увеличе-
нием частоты вращения может достичь чрез-
мерно большого значения, опасного для ламп 
и других приемников электрической энергии.

Системы электроснабжения автомоби-
лей с генераторами переменного тока и 
бесконтактно-транзисторными регулятора-

ми напряжения (каковой и является рассма-
триваемая система автомобилей КамАЗ) от-
личаются высокой надежностью в работе при 
условии строгого соблюдения правил их экс-
плуатации. В частности, необходимо контро-
лировать состояние и крепление проводов на 
зажимах генератора, регулятора напряжения 
и аккумуляторной батареи. Работа генерато-
ра при отключенном от вывода «+» проводе 
приводит с увеличением частоты вращения к 
росту напряжения на выпрямительном блоке, 
что в свою очередь может привести к выходу 
его из строя, повреждению регулятора напря-
жения. Повышение напряжения генератора 
может произойти и в случае отключения акку-
муляторной батареи ее выключателем во вре-
мя работы генератора.

К выходу из строя силового транзистора ре-
гулятора напряжения приводит замыкание его 
выводов «+» и «Ш». Особую опасность для 
генераторной установки переменного тока 
представляет подключение к ним аккумуля-
торной батареи в обратной полярности. Это 
приводит к выходу из строя диодов выпрями-
тельного блока.

ПОСТРОЕНИЕ ОПТИМАЛЬНОГО 
АЛГОРИТМА ПОИСКА 
НЕИСПРАВНОСТЕЙ
Большинство известных и используемых в 

настоящее время методов построения опти-
мальных программ диагностирования бази-
руется, как правило, на учете статистических 
данных надежности элементов системы и тру-
доемкости проверок. Для реализации этих 
методов необходимо располагать достовер-
ными данными о вероятностях отказов эле-
ментов системы и о средних затратах време-
ни при осуществлении различных проверок. 
Для получения таких данных предваритель-
но проводят хронометрирование трудоемко-
сти проверки каждого элемента системы. При 
хронометрировании следует учитывать, что 
подготовка к проверке иногда занимает боль-
ше времени, чем сама проверка. Это вызва-
но тем, что доступ к отдельным приборам си-
стемы электроснабжения на автомобиле Ка-
мАЗ затруднен. Поэтому при хронометриро-
вании проверок необходимо учитывать время 
на подготовку к проверке, проводится хроно-
метрирование трудоемкости проверки следу-
ющих элементов системы:

П0 — проверка работоспособности систе-
мы по амперметру. Пустить двигатель, уста-
новить среднюю частоту вращения коленчато-
го вала, включить фары, по амперметру сде-
лать вывод о состоянии (неисправном или ис-
правном) системы электроснабжения. Если 
амперметр показывает разрядный ток), то это 
значит, что генераторная установка неисправ-
на. Время для выполнения проверки около 1 
мин;

ПОИСК НЕИСПРАВНОСТЕЙ В СИСТЕМЕ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ КАМАЗ
Анализ отказов в системе электроснабжения

Горбанев Анатолий Петрович, професор, Кулаков Юрий Николаевич, преподаватель ХНТУСХ им. П. Василенка
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Рис. 5. Провер-
ка генера тора: 
1 — контрольная 
лампа; 2 — вы-
вод «массы» кон-
трольной лампы; 3 
— вывод «+» гене-
ратора (по дходит 
красный прово д); 
4 — генератор

П1 — проверка выключателя приборов и 
стартера. Отвернуть гайку крепления выклю-
чателя, вывернуть два левых винта нижней 
облицовочной панели, закрывающей доступ 
к выводам выключателя, и извлечь выключа-
тель приборов и стартера. Затем соединить 
один зажим контрольной лампы с «массой», а 
второй — с выводом «ВК» выключателя. Ключ 
при проверке находится в первом положении. 
Если лампа не горит, это значит, что исход 
проверки П1 отрицательный. Время провер-
ки 2...5 мин;

П2 — проверка провода, соединяющего вы-
вод «ВК» выключателя приборов и стартера 
с выводом «+» регулятора напряжения. Под-
нять переднюю облицовочную панель каби-
ны, подключить контрольную лампу к выводу 
«+» регулятора, а вторым зажимом — к «мас-
се» автомобиля. Ключ при этом должен нахо-
диться в первом положении. Время провер-
ки 2...5 мин;

ПЗ — проверка регулятора напряжения. 
Поднять переднюю облицовочную панель ка-
бины, подключить контрольную лампочку к 
выводу «111» регулятора, а вторым зажимом 
— к «массе» (рис. 1) автомобиля. При этом 
«масса» включена и ключ находится в первом 
положении. Время проверки 2...5 мин;

П4 — проверка соединительного провода 
между выводом «Ш» регулятора напряжения и 
реле отключения обмотки возбуждения (рис. 
2). Включить «массу», поставить ключ в пер-
вое положение и поднять переднюю облицо-
вочную панель кабины, затем соединить один 
зажим контрольной лампы с «массой», а вто-
рой — с подводящим гнездом соединительно-
го штекера (к нему подходит желтый про вод). 
Время проверки 2...5 мин;

П5 — проверка реле отключения обмотки 
возбуждения. Включить «массу», ключ поста-
вить в первое положение, поднять переднюю 
облицовочную панель кабины, соединить кон-
трольную лампу с «массой» и с выводом «2В» 
реле (рис. 3, средний вывод, отходит желтый 
провод). Время проверки 2...5 мин;

П6 — проверка провода от реле до генера-
тора. Поднять кабину, подключить контроль-
ную лампу к «массе» и к выводу «Ш» генера-
тора (подходит желтый провод, рис. 4). Для 
удобства штекер с выводом «Ш» можно вы-
нуть из гнезда генератора. Время проверки 
3...5 мин. Во время проверки «масса» включе-
на, ключ находится в первом поло жении;

П7 — проверка генератора. Поднять каби-
ну, подключить контрольную лампу к «массе» 
и к выводу «+» генератора (отходит красный 
провод, рис. 5). Во время проверки двигатель 
должен работать на средней частоте враще-
ния. Время проверки 3...5 мин;

П8 — проверка проводов от генератора до 
предохранителя на силу тока 60 А. Пустить 
двигатель, установить среднюю частоту, под-
ключить контрольную лампу к «массе» и к «1А» 
предохранителя (подходит красный провод). 
Время проверки 1...2 мин;

П9 — проверка предохранителя на силу тока 
60 А. Пустить двигатель, установить среднюю 
частоту вращения коленчатого вала, затем от-
крыть среднюю панель приборов и соединить 
контрольную лампу с «массой» и с выводом 
«1Ж» предохранителя (отходит красный про-
вод). Время проверки 1...2 мин.

Если при проверке вышеуказанных агре-
гатов контрольная лампа горит, то контроли-
руемый элемент исправен и, соответственно, 
исправны все предшествующие ему элемен-
ты. Если контрольная лампа не горит, то не-
исправность находится в одном из элементов, 
стоящих до контролируемого элемента.

При хронометрировании проверок установ-
лено, что время на проведение одной провер-
ки отличается от времени проведения дру-
гой какой-либо проверки незначительно. По-
этому целесообразным методом поиска неис-
правности будет являться метод средней точ-
ки, согласно которому при каждой проверке 
группа непроверенных элементов делится на 
две подгруппы, содержащие примерно одина-
ковое число элементов.

Итак, предположим, что амперметр показывает 
разрядный ток при работающем двигателе (на про-
тяжении всего времени работы двигателя). Следова-
тельно, генераторная установка неисправна.

Первой выполняют проверку П5. Если исход этой 
проверки отрицательный, следовательно, неисправ-
ность нужно искать среди элементов 1 – 5. Делим 
эти элементы еще иа две подгруппы, выполняя про-
верку ПЗ. Если исход проверки ПЗ положительный, 
то, выполнив проверку П4, определяют неисправный 
элемент системы. Если исход проверки П4 отрица-
тельный, значит, неисправен четвертый элемент — 
провод от регулятора напряжения до реле отключе-
ния обмотки возбуждения. При положительном исхо-
де проверки П4 неисправен пятый элемент — реле.

Когда исход проверки ПЗ отрицательный, следует 
выполнить проверку П2. Положительный исход про-
верки П2 свидетельствует о неисправности третье-
го элемента — регулятора напряжения. В случае от-
рицательного исхода проверки П2 следует выпол-
нить проверку П1. Если результат проверки П1 от-
рицательный, то неисправен первый элемент — вы-
ключатель приборов и стартера. Положительный ис-
ход проверки П1 указывает на неисправность второ-
го элемента — провода от выключателя до регулято-
ра напряжения.

Если первая проверка П5 дала положительный ре-
зультат, неисправность следует искать среди эле-
ментов 6 - 10. Затем следует выполнять провер-
ку П8, положительный исход которой указывает на 
то, что неисправность следует искать среди элемен-
тов 9 и 10. Поэтому выполняют проверку П9, отри-
цательный исход которой указывает на неисправ-
ность элемента 9, а положительный — на неисправ-
ность элемента 10 (девятый элемент — предохрани-
тель на силу тока 60 А, десятый — провод от предо-
хранителя до амперметра). Если же вторая провер-
ка П8 дала отрицательный результат, следует выпол-
нить проверку П6. Отрицательный исход этой про-
верки указывает на неисправность элемента 6. По-
сле положительного исхода проверки П6 надо вы-
полнить проверку П7, отрицательный исход кото-
рой указывает на неисправность седьмого элемен-
та — генератора, положительный исход — на неис-
правность восьмого элемента — провода от генера-
тора до предохранителя. 

Рис. 1. Проверка рег улятора напря-
жения: 1 — контро льная лампа; 2 — вы-
вод «Ш» рег улятора напряжения (по дхо-
дит же лтый прово д); 3 - рег улятор напряже-
ния; 4 - зажим «массы» контро льной лампы

Рис. 2. Проверка соединительного про-
вода и реле отключения обмотки возбуж-
дения: 1 - подводящий провод к реле (жел-
того цвета): 2 — ре ле отключения обмотки 
возбуждения; 3 – выво д «массы» контро ль-
ной лампы; 4 – гнездо-штекер; 5 – контроль-
ная лампа

Рис. 3. Проверка реле отключения об-
мотки возбуждения: 1 — регулятор напря-
жения; 2 — гнез до штек ера (провод желто-
го цвета): 3 — реле отключения обмотки воз-
буждения; 4 — контрольная лампа; 5 — вы-
вод «массы» контро льной лампы; 6 — каби-
на автомобиля

1 — генератор; 2 — контрольная лампа;          
3 — зажим «массы» контрольной лампы;                     
4 — выво д «Ш» генера тора; 5 — по дводя-
щий провод (желтого цвета)

Рис. 4. 
Провер-
ка подво-
дящего 
провода 
к обмотке 
возбужде-
ния гене-
ратора:
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В аграрному виробництві нових комбайнів не вистачає, а наявні - 
гранично застарілі та спрацьовані. При зниженні потужності двигуна 
нижче за значення, яке закладає завод-виробник, як наслідок загаль-
ного спрацювання та порушення оптимальних регулювань, зменшуєть-
ся продуктивність, погіршується якість технологічного процесу, збіль-
шується втрата зерна та значно зростають витрати паливо-мастильних 
матеріалів. Крім того така робота двигуна приводить до виникнення 
аварійної несправності з значними затратами на ремонт. Неодинокі 
випадки, коли реальна потужність двигуна комбайна була на 30…40 
кВт нижча за номінальне значення. 

Як компромісний варіант, є модернізація комбайна встановленням 
нового двигуна. Варіантів небагато: ярославський ЯМЗ-238АК та мін-
ський Д-262.2S2. Обидва двигуни мають відповідні характеристики і 
адаптовані до встановлення на зернозбиральних комбайнах.

Проведемо їх порівняльний аналіз по основних споживацьких по-
казниках в руслі тенденцій вдосконалення кращих комбайнів світово-
го рівня.

ПОТУЖНІСТЬ
Якщо проаналізувати конструкцію закордонних самохідних зерноз-

биральних комбайнів, то легко помітити, що всі вони комплектують-
ся потужними двигунами, які найкраще придатні для роботи у важких 
умовах з постійно змінним навантаженням. 

Основним показником зернозбирального комбайна є пропус-
кна здатність, що є найбільш інтегральною його технічною характе-
ристикою і дозволяє оцінити технічний рівень конструкції машини 
та тип молотильно-сепаруючого пристрою. Саме тип молотильно-
сепаруючого пристрою визначає вимоги до потужності двигуна, 
оскільки в класичній схемі молотарки оптимальна енергонасиченість 
для забезпечення номінальної продуктивності за мінімального рівня 
втрат становить близько 27 к.с. для обмолоту 1 кг маси за 1 секунду, 
у гібридній схемі — 30, у роторній 32 к.с. 

Таким чином, якщо пропускну здатність комбайна, виражену в кіло-
грамах маси, яку він може обмолотити за 1 сек. помножити на 27…32 
(залежно від типу молотильно-сепаруючого пристрою), то отримаємо 
потужність двигуна, обчислену в кінських силах, необхідну для реалі-
зації заданої продуктивності.

Використання будь-якої машини в технічному процесі обґрунтову-
ється технологічною доцільністю та економічною ефективністю. При 
недостатній потужності двигуна продуктивність комбайна не буде від-
повідати заданій та не буде забезпечуватись якісне виконання техно-
логічного процесу.

Аналіз динаміки розвитку комбайнового ринку показав, що за остан-
ні роки практично на всіх моделях спостерігається збільшення потуж-
ності двигунів, оскільки необхідна потужність забезпечує значне під-
вищення продуктивності комбайна при якісному виконанні технологіч-
ного процесу.

Напрошується думка, що зернозбиральний комбайн з потужним 
двигуном забезпечить успішне та швидке проведення збиральної ком-
панії. Але при виборі моделі насамперед слід звертати увагу не про-
сто на потужність двигуна, а на збалансованість отриманої потужнос-
ті та потреби потужності усіх робочих агрегатів та вузлів комбайна (тип 
молотильно-сепаруючого пристрою, ширина захвату жатки, ємність 
бункера тощо), бо саме вони значною мірою визначатимуть рівень ви-
трат пального при комбайнуванні. Надто потужний двигун комбайна, 
без урахування зазначених меж, не зможе повністю реалізувати свої 
потенційні можливості, що призведе до невиправданого збільшення 
питомої витрати палива та значно підвищить його ціну.

Потужність ярославського ЯМЗ-238АК - 240 к. с., мінсько-
го Д-262.2S2 - 250 к. с.

При встановленні даних двигунів на комбайн «Дон» з класичною схе-
мою молотарки, використовуючи наведену вище залежність, отрима-
ємо пропускну здатність комбайна, виражену в кілограмах маси за се-
кунду: 

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 

стабільної роботи, особливо в важких умовах.

КРУТНИЙ МОМЕНТ
Навантаження на робочі органи комбайна залежить від багатьох 

факторів: перш за все від урожайності, співвідношення маси соломи 
і зерна, густоти та висоти хлібостою, рельєфу поля, вологості ґрунту 
і зерна та ще багатьох чинників, що постійно змінюються і значно ва-
ріюють навіть у межах поля. Але для якісного обмолоту колосків, се-
парації та очищення зерна з мінімальними втратами відповідні меха-
нізми комбайна повинні мати оптимальну робочу швидкість (частоту 
обертання). Тому комбайновий двигун повинен мати не тільки достат-
ню потужність, а і значний запас крутного моменту для стабільного за-
безпечення необхідних обертів приводу робочих органів молотильно-
сепаруючого пристрою незалежно від рівня завантаження. Саме для 
реалізації заданих характеристик для комбайнів використовують спе-
ціальні двигуни, що працюють на стабільних обертах у значному діапа-
зоні навантажень та в умовах стрибкоподібного характеру їх зміни, що 
дає можливість комбайну успішно та продуктивно працювати з важки-
ми типами культур, легко підніматися на схили та працювати у важких 
польових умовах.

Відомо, що крутний момент є найважливішим динамічним показ-
ником двигуна і характеризує його тягові можливості. Він є сумою ре-
зультуючих всіх сил - тиску продуктів згоряння палива, тертя, інер-
ції і т.д., помноженого на плече прикладення, яке дорівнює радіусу 
кривошипа колінчастого валу. А потужність - достатньо умовний пара-
метр, який відображає корисну роботу, що виконується газами в ци-
ліндрах двигуна за одиницю часу, за вирахуванням втрат на подолан-
ня сил тертя і приведення в дію допоміжних механізмів. Чим більший 
крутний момент двигуна і, що ще важливіше, чим краще він розподі-
лений по діапазону обертів - тим швидше розганяються робочі органи 
молотильно-сепаруючого пристрою комбайну і тим більші сили проти-
дії (наприклад, при раптовій подачі більшої кількості хлібної маси) він 
здатний долати без значного зменшення частоти обертання. 

Таким чином, можна зробити висновок, що потрібен висо-
кий крутний момент двигуна в широкому діапазоні обертів 
колінчастого валу!

Крутний момент ЯМЗ-238АК - 932 Н·м; 
Д-262.2S2 - 1320 Н·м.

Бакум Микола Васильович, професор кафедри «Сільськогосподарські машини» Харківського національного 
технічного університету сільського господарства ім. П. Василенка

Комбайн та його двигун
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ХАРАКТЕР ЗМІНИ КРУТНОГО МОМЕНТУ 
ДВИГУНА ЗАЛЕЖНО ВІД ОБЕРТІВ
Для подолання сил, що протидіють роботі молотильно-сепаруючого 

пристрою та рухові комбайну, потрібен більший момент, максимально 
«зміщений» до мінімальних обертів. Для розгону ж необхідна оптималь-
на комбінація розподілу крутного моменту по діапазону обертів, вели-
чини моменту, і величини максимальної потужності.

Відомо, що найбільш об’єктивну оцінку динамічних якостей двигуна 
можна отримати при аналізі його зовнішньої швидкісної характеристи-
ки. Зовнішня швидкісна характеристика є залежністю показників робо-
ти двигуна (потужності, крутного моменту, коефіцієнту наповнення ци-
ліндрів, питомої та годинної витрати палива і ін.) від частоти обертання 
колінчастого валу при незмінному положенні органу керування, який за-
безпечує максимальну подачу палива в циліндри.

Аналізуючи залежність зміни крутного моменту в зовнішній швид-
кісній характеристиці двигуна ММЗ Д-262.2S2, помітно, що максимум 
крутного моменту відповідає частоті обертання 1540 об/хв. Тобто, при 
розгоні молотильно-сепаруючого пристрою, коли потрібно переборо-
ти опір не тільки хлібної маси, а і значних інерційних сил, двигун мати-
ме великий крутний момент. Крім того, при збільшенні навантаження, 
збільшується відповідно і крутний момент, тяга підвищується.

Важливим параметром двигуна, який дозволяє оцінити стійкість його 
режиму при роботі по зовнішній швидкісній характеристиці, є коефіцієнт 
пристосованості (запас крутного моменту). Його значення визначаєть-
ся відношенням максимального крутного моменту до номінального, що 
розвивається двигуном на номінальній потужності при номінальній час-
тоті обертання колінчастого валу. Він у наддувного двигуна Д-262.2S2 
значно більший, ніж у безнаддувного ЯМЗ-238АК. За даними випробу-
вань в УкрНДІПВТ ім. Л. Погорілого запас крутного моменту Д-262.2S2 
складає 28%.

Особливо помітна важливість цього параметра виявляється у разі по-
долання комбайном значних навантажень. Чим більше значення кое-
фіцієнта пристосованості, тим більший опір може подолати комбайн. 
Важливе значення при цьому має і розширений діапазон зміни часто-
ти обертання колінчастого валу, в якому двигун стійко працює, оскіль-
ки, чим більший цей діапазон, тим кращі динамічні якості має комбайн, 
тим легше управління двигуном і комбайном в цілому.

ЕКОНОМІЧНІСТЬ
Економічність двигуна багато в чому визначається техніч-

ним рівнем систем і механізмів дизеля і перш за все доско-
налістю системи живлення, які забезпечують повноту згорян-
ня палива і перетворення отриманої енергії в крутний момент 
на колінчастому валу. 

Системи подачі палива на порівнюваних двигунах виконані по кла-
сичній схемі з розділеним розташуванням паливного насоса і форсу-
нок. Більш висока повнота згоряння палива у дизеля Д-262.2S2 забез-
печується застосуванням турбонаддува. І не простого, а регульовано-
го. Перш за все, це дає можливість досягти заданих характеристик си-
лового агрегату при менших габаритах і масі, ніж при застосуванні «ат-
мосферного двигуна». Звідси витікає ще один важливий наслідок: у тур-
бодвигуна краща паливна економічність. Адже він більш компактний і 
ефективніше витрачає паливо ніж «атмосферний двигун». У нього мен-
ша тепловіддача, насосні втрати і відносні втрати на тертя. Економії 
палива сприяє також і більший крутний момент при низьких частотах 
обертання колінчастого валу. Крім того, у турбодвигуна кращі екологіч-
ні показники. Менше споживання палива «при інших рівних» означає та-
кож менші сумарні викиди шкідливих речовин. 

Крім того, за рахунок конструктивних особливостей механізмів і сис-
тем у мінського дизеля зменшені внутрішні втрати енергії. 

Мінський 6-ти циліндровий, рядний, а значить, більш урівноважений 
комбайновий двигун, при більшій потужності має меншу вагу, більш 
економічний, ніж двигун ЯМЗ-238АК. Як показали випробування, про-
ведені в Українському науково-дослідному інституті прогнозування і 
випробування сільськогосподарської техніки і технологій (УкрНДІПВТ)                   

ім. Л. Погорілого, завдяки газотурбінному регульованому наддуву і про-
міжному охолодженню повітря, застосуванню сучасних матеріалів і тех-
нологій, мінські двигуни є новим сучасним поколінням енергоустановок 
для комбайнів. 

За результатами польових спостережень при роботі комбайнів «Дон» 
на номінальному навантаженні, витрата палива при виконанні однако-
вих робіт у комбайна, обладнаного дизелем Д-262.2S2 на 15-20% мен-
ше ніж у такого ж комбайна, обладнаного безнаддувним двигуном ЯМЗ-
238АК.

НАДІЙНІСТЬ, ПРОСТОТА ОБСЛУГОВУВАННЯ І РЕМОНТУ
При розробці двигуна, безумовно, в його конструкцію закладають-

ся умови його застосування. І це не випадково, оскільки, використання 
його як силового агрегату на комбайні істотно відрізняються від роботи 
на інших машинах. Створити ж універсальну конструкцію «для всіх ви-
падків життя» практично нереально – вона буде прогнозовано програ-
вати при всіх варіантах використання.

Дизель Д-262.2S2 створений конструкторами Мінського моторного 
заводу спеціально для комбайнів. В нього втілені всі кращі напрацюван-
ня добре відомого Д-240. Двигун постійно удосконалюється, підвищу-
ється його надійність і ресурс. 

Двигун Д-262.2S2 – рядний, добре вписується в компоновку комбай-
на, має легкий доступ до агрегатів для технічного обслуговування і ре-
монту. Він має меншу вагу, ніж двигун ЯМЗ-238АК і більш урівноваже-
ний. Менша вібрація значно зменшує навантаження на деталі двигуна, 
підвищує їх ресурс і не викликає порушення герметичності очисника по-
вітря і трубопроводів подачі повітря.

Продуманість конструкції двигуна Д-262.2S2 спрощує процес його 
ремонту. Мережа сервісних центрів по обслуговуванню і ремонту мін-
ських двигунів широко розвинута. Запасні частини не дефіцитні.

У зв’язку з меншим числом замінюваних деталей при ре-
монті, вартість ремонту Д-262.2S2 порівняно з ЯМЗ-238АК 
дешевша на третину. 

Швидкісна характеристика двигуна ММЗ Д-262.2S2 (за даними 
випробувань в УкрНДІПВТ ім. Л. Погорілого)
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Про що стукає 
несправний клапан
Шум при роботі двигуна часто пов’язаний з газорозподільним ме-

ханізмом - великі зазори породжують стук. Перше, що приходить в 
голову - відрегулювати зазори в приводі клапанів. Часто це допома-
гає, але іноді після регулювання здається, що стук став навіть силь-
ніший: один або декілька клапанів продовжують стукати. І абсолютно 
незрозуміло чому: адже зазори в нормі, та і розподільний вал з вигля-
ду хороший. Причина, схоже, не лежить на поверхні, вона десь усе-
редині, але де? А стук стає все голоснішим. 

Те, що клапан - деталь відповідальна , нікому пояснювати не 
треба. І те, що несправності клапанів - поломка не тільки серйозна, 
але і небезпечна, багатьом відомо не з чуток. Виникають подібні не-
справності з різних причин. І зустрічаються серед них абсолютно не-
очевидні, так що при ремонті не вдається обмежитися тільки заміною 
несправної деталі.

До речі, у будь-якому випадку перед тим, як що-небудь ремонтува-
ти або міняти, корисно знайти причину конкретної несправності. Інак-
ше та ж доля в недалекому майбутньому може спіткати і зовсім нову, 
тільки що встановлену деталь. А щоб цього не трапилося, бажано зна-
ти, в яких умовах вона працює.

Основне завдання клапанів - управління потоками повітря або па-
ливоповітряної суміші і продуктів згоряння, що надходять до циліндру 
або витікають з нього. Отже, клапан при його відкритті повинен віль-
но пропускати суміш або гази, тобто мати мінімальний гідравлічний 
опір. В той же час закритий клапан повинен забезпечувати герметич-
ність і повністю відокремлювати порожнину циліндра від впускної або 
випускної системи двигуна.

Клапани працюють в умовах сильного нагріву від гарячих 
газів, що оточуючих їх тарілки. І якщо впускний клапан при відкрит-
ті періодично охолоджується паливоповітряною сумішшю, що надхо-
дять в циліндр, то випускний працює в набагато важчих умовах. Від-
криваючись на такті випуску, він ще більше нагрівається гарячими ви-
хлопними газами, і температура його тарілки досягає 850-900 град. С. 

Для того, щоб клапани могли протистояти таким тепловим наванта-
женням, їх виготовляють із спеціальних жаростійких сталей і сплавів з 
великим вмістом хрому, нікелю, молібдену і навіть вольфраму. Ці ма-
теріали вельми недешеві, внаслідок чого нерідко випускні клапани ви-
готовляють з різнорідних матеріалів: тарілку - з жаростійкого сплаву, 
а стрижень - з легованої сталі. До речі, впускні і випускні клапани са-
мих різних двигунів дуже легко відрізнити: тарілки випускних клапанів 
не мають магнітних властивостей.

Щоб зменшити знос фаски при високих робочих температурах, на 
неї нерідко наплавляють спеціальний твердий матеріал - стеліт. Рід-
ше застосовують натрієве охолодження клапана: натрій, що перемі-
щується у внутрішній порожнині клапана при його відкритті і закритті, 
переносить тепло від гарячої тарілки до холоднішого стрижня.

Практика показує, що навіть самий жаростійкий клапан 
все одно прогорить, якщо не будуть виконані деякі інші умо-
ви, головне з яких - щільна посадка тарілки в сідлі. Річ у тому, 
що тільки хороший контакт клапана з сідлом  дозволяє надійно 
відвести тепло від нагрітої тарілки. Адже сідло досить холодне, воно 
запресоване в тіло головки блоку, яка омивається охолоджувальною 
рідиною.

Через сідло відводиться до 75 % всього тепла, що надходять до 
тарілки, - вельми і вельми значна частина. Природно, якщо контакт 
з сідлом порушений, тарілка відразу починає перегріватися. Значить 
клапан скоро прогорить.

Виглядає це як ланцюгова реакція. Невелика нещільність в спо-
лученні тарілки і сідла приводить до прориву газів. Відведення те-
пла від тарілки в цьому місці відсутнє, і тарілка перегрівається. Не-

щільність збільшується, а разом з нею росте і температура тарілки. 
Врешті-решт матеріал починає руйнуватися, туди спрямовується ще 
більше гарячих газів, і дефект тарілки швидко розповсюджується до 
тих пір, поки циліндр повністю не вимикається з роботи через відсут-
ність компресії. 

Відповідно, хороше сполучення тарілки з сідлом виконує декілька 
функцій: знижує температуру клапана до прийнятного рівня і забез-
печує герметичність. І важко сказати, що важливіше. Принаймні для 
працездатності самого клапана важливе перше, а для двигуна в ціло-
му - друге (хороші пускові властивості, потужностні характеристики, 
економічність).

Окрім вказаних умов, робота клапана (відкриття і закриття) має 
бути достатньо «м’якою» і не викликати зайвого шуму. Шум або, точ-
ніше, стук клапанів - вірна ознака несправності, а ударні навантажен-
ня, що виникають при стуках, нерідко самі по собі викликають ще сер-
йозніші несправності і навіть поломки клапанів. 

Чому клапан стукає?
Причин декілька. Найпростіша вже згадана - великий зазор в при-

воді. Кулачок розподільного валу внаслідок цього набігає на штовхач 
(важіль або коромисло) не плавно, а з ударом, який тим сильніший, 
чим більше зазор.

Які деталі страждають в даному випадку перш за все? Звичайно, ті, 
що сприймають ударне навантаження: робочі поверхні кулачка роз-
подільного валу та штовхача, а також опорна поверхня штовхача і то-
рець стрижня клапана. На них нерідко утворюються пошкодження у 
вигляді точкових раковин, які надалі розширюються і поглиблюються.

Але цим справа не обмежується. Клапан не тільки з ударом відкри-
вається, але також різко, із стукотом, закривається. А це означає, що 
ударне навантаження при закритті переноситься на ущільнювальну 
фаску клапана і сідло. Крім того, у момент удару при посадці на сідло 
на стрижень клапана діє велике навантаження від пружини, що розтя-
гує клапан. Тривала робота в таких умовах вельми небезпечна: таріл-
ка може просто відірватися від стрижня або стрижень руйнуватиметь-
ся по іншому слабкому місцю - канавці для сухарів. 

Але допустимо, що зазори в приводі клапанів нормальні, а стук все 
одно прослуховується. Найчастіше причина такого стуку криється у 
великому зазорі між стрижнем клапана і направляючою втулкою. Си-
туація ця найбільш характерна для старих, зношених двигунів. Іноді 
стук клапана пов’язаний з неконцентричністю сідла і отвору направ-
ляючої втулки, що є наслідком перегріву головки блоку або непра-
вильно виконаного ремонту. При цьому клапан сідає на сідло спочат-
ку одним краєм тарілки, і тільки тоді, перекочуючись у втулці в межах 
зазору, повністю. Через це, до речі, знос направляючої втулки швид-
ко прогресує.

Сыромятников Петр Степанович, 
доцент кафедры «Ремонт машин»
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Швидкий знос направляючої втулки і стук клапана вини-
кають і внаслідок інших, більш складних, причин . Наприклад, 
коли гніздо циліндричного штовхача клапана не співвісне, або має пе-
рекіс по відношенню до втулки. Подібний дефект іноді зустрічається 
на вітчизняних двигунах. Стук можливий також, внаслідок підвищених 
зазорів в деталях приводу - в осях коромисел, в гніздах циліндричних 
штовхачів, а також в підшипниках розподільного валу.

Всі ці стуки на слух достатньо схожі, і тому часто виділити конкретну 
причину без розбирання і уважної ревізії стану деталей не вдається. 
Але у будь-якому випадку потрібно мати на увазі, що якщо є стук, то 
це означає що навантаження в місцях контакту деталей носять удар-
ний характер. Як правило, такий стук швидко прогресує, що загро-
жує не тільки зносом клапанів і зв’язаних з ними деталей, але і їх по-
ломкою. 

Причинно-наслідкові зв’язки
Сам по собі стук може і не викликати поломку. Але у будь-якому ви-

падку важливо зрозуміти, чому клапан почав стукати? А причин, що 
спровокували появу стуку, виявляється, немало... 

Найбільш поширеніша  - безграмотна експлуатація, не-
кваліфіковане і невчасне обслуговування двигуна.  Очевидно, 
регулювання зазорів в приводі клапанів від випадку до випадку - ві-
рний спосіб прискорити знос, викликати стуки, а потім і поломки.

Дуже небезпечно при регулюванні встановлювати дуже 
малі зазори : при роботі двигуна клапани нагріються, їх довжина 
збільшиться, і, коли зазор вибереться повністю, клапани не будуть 
щільно притискатись до гнізд, що приведе до перегріву тарілок і їх 
прогару.

Досить поширена причина прогару випускних клапанів - 
дуже пізнє запалювання у бензинових чи газових двигунах 
або пізнє впорскування палива у дизелів. Особливо цей про-
цес прискорюється якщо двигун тривалий час працює на великих час-
тотах обертання і навантаженнях. Але і раннє запалювання - теж для 
клапанів не подарунок, адже температура газів в циліндрі в цьому ви-
падку максимальна. Значить, неправильна установка випереджен-
ня запалювання або впорскування палива у дизелів викликає не тіль-
ки втрату потужності і збільшення витрати палива, але і несправнос-
ті клапанів.

Використання неякісної оливи  - теж можлива причина зносу 
втулок і стрижнів клапанів. Крім того, така олива має властивість кок-
суватися в нижній частині стрижнів клапанів. Через це клапан все ту-
гіше ходитиме у втулці, а потім і зовсім може заклинити в ній. Врешті-
решт він отримає-таки поршнем по тарілці зі всіма наслідками, що ви-
тікають з цього. 

Нагар, що відкладається на тарілках клапанів  (особливо 
впускних), наприклад, внаслідок зносу оливознімальних ковпачків, та-
кож важливий фактор. Досягаючи солідної товщини, нагар починає 
відколюватися. І частинки досить крупних розмірів легко можуть по-
трапити між фаскою і сідлом клапана. А після цього поганий контакт з 
сідлом і перегрівання тарілки клапана неминучі.

Слід також відзначити, що значні відкладення нагару на клапанах, 
що викликають подібні неприємності, далеко не завжди пов’язані із 
зносом оливознімальних ковпачків. Наприклад, підвищений тиск 
в картері внаслідок несправності системи вентиляції або зносу 
циліндро-поршневої групи легко може видавлювати оливу до тарілок 
клапанів навіть через найновіші ковпачки.

Деякі «фахівці» вважають за краще від’єднувати шланг вентиляції 
картера від повітряного фільтру і виводити його абикуди під днище 
автомобіля - так нібито двигуну «легше дихається». І невтямки їм, що 
на деяких режимах в картері створюється розрідження, і пил, що за-
смоктується в двигун через шланг, не тільки швидко забруднює масло 
і масляний фільтр, але і потрапляє до направляючих втулок і стрижнів 
клапанів. Коментарі, як мовиться, зайві.

Але найсерйозніші наслідки для клапанів таїть в собі недо-
тримання термінів заміни пасу приводу розподільного валу . 
На багатьох сучасних двигунах клапани у разі обриву пасу деформу-
ються. Додамо ще, що спроби поставити новий пас і так доїхати, на-
приклад, до гаража, рідко закінчуються благополучно. Деформовані 
клапани кожного разу при посадці на сідло сприймають великі наван-
таження, що вигинають їх, і вже через 10-15 хвилин роботи, як прави-
ло, ламаються. А така поломка клапана - це, як мінімум, заміна порш-
ня, головки блоку, шатуна. 

Цілий ряд проблем вносить до роботи клапанів неякісно викона-
ний ремонт . Наприклад, найбільш «досвідчені» механіки не утруд-
няють себе використанням спеціальних пристосувань для стискуван-
ня пружин клапанів. Їх «коронні» інструменти - сталева труба і моло-
ток, стукнув посильніше - і порядок. Тільки ось клапан може отрима-
ти пошкодження по канавці для сухарів. А потім, набагато пізніше, в 
цьому місці зламатися.

Дуже небезпечне попадання абразивної пасти  в направля-
ючу втулку під час притирання клапана до сідла. Промити таку втул-
ку - ціла історія. Але якщо цього не зробити, історія вийде з продо-
вженням максимум на 5-10 тисяч кілометрів пробігу автомобіля. Піс-
ля цього знос втулки і стрижня, швидше за все, перевищить всі до-
пустимі межі.

Деякі механіки прагнуть зробити зазор клапана у втулці якомога 
менше. Ця помилка нерідко приводить до заклинювання кла-
пана з вельми неприємними наслідками.

Ще одна помилка - притирання клапанів без правки сідел. 
Як показує практика, після тривалої експлуатації і особливо після за-
міни направляючих втулок їх неспіввісність з сідлами - звичайна спра-
ва. У подібних випадках одне лише притирання, швидше за все, при-
веде до стуку клапанів і швидкого зносу деталей.

Коли головка блоку повністю зібрана з клапанами, дуже  легко зі-
псувати всю роботу, якщо обстукувати клапани молотком . 
Результат може бути той же, що і при «ударному» розбиранні, особли-
во у сучасних багатоклапанних двигунів з клапанами малого діаметру.

ЗІ ВСІХ ЦИХ ЧИННИКІВ СКЛАДАЄТЬСЯ ДОСИТЬ ЯСНА КАРТИНА, 
КОЛИ КЛАПАН НЕСПРАВНИЙ, ЙОМУ, ШВИДШЕ ЗА ВСЕ, ХТОСЬ В 
ЦЬОМУ «ДОПОМІГ». І завдання механіка - не тільки не стати черговим 
«помічником», але ліквідовувати всі наслідки колишньої «допомоги», 
які зазвичай несуть на собі після довгої роботи клапани і інші деталі. 
Тільки так можна бути упевненим, що клапан не підведе.
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Шановна редакція газети «Автодвір»! Під-
кажіть будь ласка, чому надто гучно шумлять 
шини на автомобілі, а на самому протекторі 
спостерігається знос у вигляді доріжки пил-
коподібної форми. Заздалегідь вдячний. Ко-
валь С.І.

Чому шумлять     
        шини

Причина виникнення шуму від шин при 
русі автомобіля в основному залежить від 
властивостей шин і дорожнього покриття. 
Рівень шуму на мокрій дорозі, наприклад, 
набагато вищий, ніж на сухій.

Профілізація малюнка протектора сильно 
впливає на рівень шуму.  Шини з попере-
чними канавками під кутом 90° більш шум-
ні, ніж шини з діагональними канавками.

Малі блоки протектора нестабільні. Вна-
слідок їх сильної деформації при коченні 
шин стрясається повітря. Створюються по-
вітряні коливання, які приводять до шуму.

Ширші шини більш шумні. Для відве-
дення води вони повинні мати більше кана-
вок. При коченні із цих канавок витісняєть-
ся повітря, затиснуте між дорогою і шиною, 
за рахунок чого також виникають значні ко-
ливання повітря – з’являється шум.

Ширші диски також збільшують 
площу контакту шини. Таким чином, 
вплив на шумність такий же, як і при ши-
рокій шині. Окрім цього ширші диски нега-
тивно позначаються на демпфуючих влас-
тивостях шини.

Знос протектора у вигляді доріжки пил-
коподібної форми – це ступінчастий знос 
окремих блоків протектора що може при-
вести до підвищеної шумності. Знос пилко-
подібної форми відбувається внаслідок не-

рівномірної деформації блоків протектора 
на поверхні контакту шини з дорожнім по-
криттям. Такий вид зносу частіше виявля-
ється на ведених колесах, ніж на ведучих.

Нові шини більш схильні до зно-
су протектора пилкоподібної форми , 
оскільки високі блоки протектора еластич-
ніші. Із зменшенням глибини рисунка про-
тектора жорсткість блоків протектора під-
вищується, схильність до такого типу зно-
су знижується.

При сильно вираженому зносі про-
тектора у вигляді доріжки пилкоподіб-
ної форми може стати помітною шумність 
шин, що з часом посилюється.

Сильний знос протектора у вигляді 
доріжки пилкоподібної форми відбува-
ється при дуже великому сходженні, непра-
вильно встановленому тиску повітря в ши-

Рис 1. Вид зносу пилкоподібної форми 
A – Блоки протектора нової шини; блоки 
протектора, якщо дивитися у напрямі ко-
чення стрілки 1, однакові по висоті спере-
ду і позаду.
B – Знос протектора у вигляді доріжки пил-
коподібної форми; блока протектора, якщо 
дивитися у напрямі кочення стрілки 1, спе-
реду вище, ніж позаду стрілки 2.
C – Блоки профілю, вигляд у напрямі кочен-
ня стрілки 1, мають сильний знос в передній 
частині «зуба» стрілки 3.

нах з великими блоками протектора, ши-
нах, встановлених на колесах веденої осі, 
екстремальному проходженні віражів.

При виявленні зносу протектора у 
вигляді доріжки пилкоподібної форми 
слід поміняти напрям кочення шини. Якщо 
відбувся посилений знос протектора у ви-
гляді доріжки пилкоподібної форми і чути 
підвищений шум, необхідно переставити 
колеса навхрест на автомобілі. Це змен-
шить їх наступний знос.

На автомобілях з переднім приво-
дом ефективність цього підходу буде 
ще помітніша завдяки більшому сти-
ранню шин на передній осі.

Шуми кочення безпосередньо піс-
ля перестановки коліс будуть трохи 
сильніші, проте після пробігу 500–
1000 км. буде знов досягнуто нормальний 
рівень шумності.

При підвищеному зносі протектора у ви-
гляді доріжки пилкоподібної форми на ши-
нах задньої осі з направленим рисунком 
протектора – переважно при передньому 
приводі – слід переставити задні колеса 
вперед. При посиленому пилкоподібному 
зносі по зовнішніх кромках на одній осі оби-
дві шини слід перевернути на диску. Після 
цього ліве колесо слід змонтовувати на пра-
вій стороні, а праве колесо на лівій.

Плями зносу є наслідком сильного 
гальмування із заблокованими колесами, 
при якому на площі контакту шини з дорож-
нім покриттям стирається гума протектора.

При ковзанні шин по дорожньому полот-
ну з’являється тепло, що виникає внаслідок 
тертя, яке знижує опір стиранню матеріалу 
протектора.

Навіть самі зносостійкі гумові суміші про-
текторів не виключають плями зносу, які 
можуть утворитися при екстремальному 
гальмуванні.

І навіть гальмівні системи, оснащені ABS, 
не виключають короткочасного блокування і 
тим самим невеликого зносу.

Ступінь такого стирання істотно залежить 
від швидкості руху, дорожнього покрит-
тя і навантаження на колесо. Для наочності 
приведені наступні приклади.

При гальмуванні автомобіля із за-
блокованими передніми колесами на 
сухому дорожньому покритті до по-
вної зупинки знос гуми на площі кон-
такту, рівній поштовій листівці, скла-
де:

– з 57 км/ч = 23,8 м гальмівного шля-
ху - знос до 2,0 мм;

– з 75 км/ч = 41,8 м гальмівного шля-
ху - знос до 3,3 мм;

– з 92 км/ч = 71,6 м гальмівного шля-
ху - знос до 4,8 мм.

Шини з подібними пошкодженнями не-
придатні для подальшої експлуатації і ма-
ють бути замінені.

Шевченко Ігор Олександрович, 
доцент кафедри «Трактори 
і автомобілі» Харківського 
національного технічного 
університету сільського господарства 
ім. П. Василенка
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РОЗБИРАННЯ ПРОВОДЬТЕ 
В НАСТУПНОМУ ПОРЯДКУ (рис. 1):
1. Відверніть чотири болти опори важеля перемикання і зніміть 

опору з важелем і підтискною пружиною (ця операція виконується 
перед зняттям всього агрегату з автомобіля).

2. Витягніть три заглушки отворів штоків з одного боку кришки 
(рис. 2).

3. Відверніть пробку гнізда фіксатора штока I і II передач і вийміть 
пружину і кульку.

4. Розшплінтуйте і виверніть стопорні гвинти вилок.
5. Випресуйте штоки (рис. 3) вилок перемикання через отвори в 

кришці, де зняті заглушки, і зніміть вилки. При випресовці штоків III 
і IV передач і заднього ходу не втратьте кульку фіксатора, що вики-
дається пружиною

6. Вийміть пружини і кульки фіксаторів штоків.
7. Вийміть два замкові плунжери через отвір фіксатора I і II пе-

редач.
8. Відверніть три гвинти і зніміть кришку запобіжника і поверталь-

ну пружину.
9. Висуньте плунжер запобіжника назовні, зніміть стопорне кільце 

і вийміть плунжер. При цьому притримуйте від випадання кульку 
фіксатора плунжера.

10. Вийміть пружину і кульку фіксатора.

РОЗБИРАННЯ МЕХАНІЗМУ ПЕРЕМИКАННЯ 
АВТОМОБІЛІВ СІМЕЙСТВА УАЗ–3741 (рис. 4)
Розбирання виконуйте в наступному порядку:
1. Витягніть три заглушки отворів штоків в одному з торців криш-

ки (див. рис. 2).
2. Розшплінтуйте і виверніть болти стопорення вилок.
3. Відверніть пробку гнізда фіксатора штока I і II передач і вийміть 

пружину і кульку фіксатора.
4. Випресуйте штоки (див. рис. 3) через отвори в кришці, де зня-

ті заглушки, і зніміть вилки. При випресовці штоків III і IV передач і 
заднього ходу не втратьте кульку фіксатора, що викидається пру-
жиною.

5. Вийміть пружини і кульки фіксаторів штоків; вийміть два замко-
ві плунжери через отвір фіксатора I і II передач.

6. Відверніть гайку і зніміть з шліців важіль 22 (див. рис. 4),
7. Вибийте вниз штифт 24 кріплення осі важеля 23 і вийміть вісь 

разом з важелем.
8. Відверніть гайку і зніміть важіль 16.
9. Відверніть три болти, зніміть кришку 15 сальника і вийміть пру-

жину. Опустивши вал 10 з муфтою 12 і двома шайбами, вийміть вал 
через бічну порожнину кришки.

Примітка.
Перед зняттям важелів 22 і 16 відмітьте взаємне положення 

важелів на валиках для того, щоб встановити важелі в колишнє по-
ложення

РОЗБИРАННЯ 
ВИКОНУЙТЕ 
В НАСТУПНОМУ ПОРЯДКУ:
1. Від'єднаєте тягу 8 і 11 (рис. 5) 

від важелів 9 і 10.
2. Відверніть тягу 5 і 14 від важелів 

6 і 13.
3. Від’єднаєте кронштейн 12 

проміжних важелів.
4. Зніміть кронштейн механізму 

разом з важелем 1 перемикання пе-
редач.

5. Промийте деталі механізму 
управління.

6. Виявіть зовнішнім оглядом знос 
у важелях і тязі.

7. Замініть зношені деталі.

ТО і РЕМОНТ  АВТОМОБІЛЯ УАЗ-3151

Йдучи назустріч побажанням наших чи-
тачів продовжуємо публікацію серії ста-
тей по ТО і ремонту автомобілів УАЗ-3151

РОЗБИРАННЯ 
МЕХАНІЗМУ 

ПЕРЕМИКАННЯ 
КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

1 – важіль перемикання передач; 2 – ущільнювач; 3, 22 – штифти;                 
4 – пружина важе ля; 5 – опора важе ля; 6 – бічна кришка коробки пе-
редач; 7 – кришка запобіжника; 8 – стопорне кільце; 9 – запобіжник; 
10 – пружина запобіжника; 11 – ку льковий фікса тор; 12 – пружина 
фіксатора; 13 – вилка ввімкнення I і II передач; 14 – вилка ввімкнення III 
і IV передач; 15 – вилка ввімкнення заднього ходу; 16 – гвинт; 
17 – шплінт; 18 – вимикач ліхтаря заднього ходу; 19 – пробка; 20 – шток 
вилки ввімкнення I і II передач; 21 – плунжер; 23 – шток вилки III і IV пе-
редач; 24 – шток вилки ввімкнення заднього ходу

Рис. 2. Витягання заглушок 
отворів штоків

Рис. 1. Механізм перемикання 
передач автомобілів сімейства 
УАЗ–31512:
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1 – важіль перемикання передач; 
2 – ущільнювач механізму; 3 – ви-
бираючий важіль механізму; 4 – 
перемикальний важіль механізму; 
5 – вертика льна тяга перемикан-
ня; 6 – проміжний важіль переми-
кання; 7 – проміжний важіль вибо-
ру; 8 – г оризонтальна тяга вибо-
ру; 9 – важіль перемикання пере-
дач; 10 – важіль вибору передач; 
11 – г оризонтальна тяга переми-
кання; 12 – кронштейн проміжний 
важелів; 13 – проміжний важіль ви-
бору; 14 – вертика льна тяга вибо-
ру; 15 – прес-маслянка

Рис. 3. 
Випресовування 
штоків вилок 
перемикання

1 – шток вилки включення заднього ходу;  2 – вилка заднього ходу; 3 – 
шток вилки ввімкнення III і IV передач; 4 – вилка III і IV передач; 5 – вил-
ка I і II передач; 6 – шток вилки ввімкнення I і II передач; 7 – шплінт–
пpоволока; 8 – заг лушка; 9 – шайба; 10 – ва л перемикання передач; 
11 – бічна кришка; 12 – му фта перемикання передач; 13 – блокуюча 
пружина; 14 – прокла дка; 15 – кришка са льника; 16 – важіль переми-
кання; 17 – пробка; 18, 20 – пружини фікса тора; 19 – замковий плун-
жер; 21 – кулька фіксатора; 22 – важіль вибору передач; 23 – важіль; 24 
– штифт; 25 – вимикач ліхтаря заднього ходу; 26 – заглушка

Рис. 4. Механізм переми-
кання передач автомобілів 
сімейства УАЗ–3741: 

Рис. 5. Механізм управління перемиканням передач 
автомобілів сімейства УАЗ–3741:
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ЗАВДЯКИ ПОДРІБНЮВАЧУ СОЛОМИ У ВАЛКАХ МС170 
ВІТЧИЗНЯНІ ГОСПОДАРСТВА ОТРИМУЮТЬ ЯКІСНУ ТА 
ПРОДУКТИВНУ ТЕХНІКУ.
Дмитро Іваненко
Використання подрібнювачів соломи у валках різних моделей не завжди ви-

правдувало себе, бо через конструктивні рішення ці знаряддя не давали по-
трібного результату. Однак після появи на ринку подрібнювачів МС 170 вітчиз-
няні аграрії змінили ставлення до цих машин — техніка довела власну потріб-
ність та ефективність роботи у різних регіонах країни. І за підсумками робо-
ти подрібнювачів у 2011-2014 року в усіх областях України ряд керівників гос-
подарств повідомили про намір відключити ці механізми у зернозбиральних 
комбайнах. Саме подрібнення валків соломи різних сільськогосподарських 
культур вони тепер виконуватимуть подрібнювачами соломи у валках МС 170, 
виходячи з таких міркувань:

1.Витрата палива  при використанні подрібнювачів МС 170 не переви-
щує, а в ряді випадків навіть нижча, ніж на подрібнювачі комбайнів.

2. Відключивши подрібнювачі комбайнів,  господарство збільшує їх 
денний виробіток. За різним даними, це від 15 до 25%, що за постійної не-
достачі комбайнів стає актуальним. Наприклад, у жнива замість 4 комбайнів з 
подрібнювачами матимете роботу 5 комбайнів — без них. Комбайни викорис-
товуються тільки на збирання і обмолот. А це, у свою чергу, скорочує строки 
збирання і можливі втрати врожаю (до 1,5%).

3. Подрібнювачі розкидають подрібнену масу на ширину 6,5 м , 
що, за відгуками сільгоспвиробників, не всі комбайни спроможні виконати. Це 
забезпечує рівномірний розподіл пожнивних решток на всій поверхні ґрунту.

4. Як свідчить практика, подрібнювач за добу (годину, день) може викона-
ти роботу 2-4 комбайнів.

Так, по данним опитування, наробіток подрібнювачів   
за 10 годин денного часу становив до 50 га.,                                             
за сезон -1500 га без відмов по гарантії.
Це означає, що зменшуються щорічні витрати на ремонт зернозбиральних 

комбайнів, подовжується термін їх служби.

ТАБЛИЦЯ. ДЕЯКІ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПОДРІБНЮВАЧА МS170

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

АНАЛОГІВ на ринку України НЕМАЄ
Маленька машина з великими можливостями

ВАЖЛИВІ ХАРАКТЕРИСТИКИ ПОДРІБНЮВАНА МS170
«Всеїдний» - подрібнює солому ранніх зернових культур, пожнивні 

рештки гороху, ріпаку, гречки, сої, льону, люпину тощо. Працює по во-
логих валках, що дозволяє використовувати його цілодобово. 
Працює на кам’янистих ґрунтах.

Кореспондент: Що потрібно зробити, щоб гарантовано 
одержати подрібнювача МС 170 до початку сезону збирання 
культур?

- Ігор Брагін, директор МП «Либідь»: Подрібнювачі MС 170 ви-
робляються під наше замовлення згідно плану, заздалегідь погоджено-
го з виробником. Це пояснюється тим, що замовлення на виготовлення 
редукторів для подрібнювачів приймаються за 3 місяці, плюс час на ви-
готовлення, доставку, та й виробництво завантажене плановими замов-
леннями. Звідси, у сезон кількість наявних машин обмежена, при до-
датковій потребі в них докупити машини у виробника неможливо. Тому 
оформляти замовлення на них потрібно якомога раніше.

- К. Що спонукало вас зайнятися цим подрібнювачем?
- І.Б.: Поля після збирання, де горять валки з соломою. Також про-

тягом 2010 року було багато дзвінків з проханням запропонувати по-
дрібнювачі соломи у валках. Дзвінки супроводжувалися коментарями, 
що наявні моделі не можуть впоратися з цим завданням. Ми вивчили 
це питання і знайшли подрібнювач, що вирішує завдання подрібнення 
рослинних решток у валках і їх рівномірного розподілу на ширину 6,5 м.

Ексклюзивний постачальник МП «Либідь» 
Директор Брагін Ігор Костянтинович 

(050) 301-49-85
(050)307-53-97
(096)087-79-95
(067) 54-56-283 
(0542) 787-900 (-903) 

http://selhozpostavka.com.ua

ІНФОРМАЦІЯ ДЛЯ ТИХ, 
ХТО НЕ ВИКОРИСТОВУЄ ПОЖНИВНИХ РЕШТОК:

1. Тонна соломи еквівалентна    
3,2 т гною. Навіть якщо взяти вар-
тість гною 100 грн/т, то за врожай-
ності 30 ц/га зернових це дає в грунт 
10 т органіки вартістю 1000 грн плюс 
подальша економія на мінеральних 
добривах.

2. Останнім часом особливо го-
стро стоїть питання браку вологи у 
ґрунті, а саме завдяки подрібнюва-
чам воно вирішується. Залишивши 
подрібнені пожнивні рештки на ґрун-
ті і вчасно злущивши стерню, одер-
жуємо мульчу. Тільки мульча припи-
няє втрату продуктивної вологи та ще 
дозволяє накопичувати вологу з ат-
мосфери за рахунок конденсату, що 
в ній утворюється. Про це писав ще 
відомий вчений І. Овсінський, що на-
давав мульчі особливої ваги у земле-
робстві.

3. Залишаючи пожнивні рештки 
на ґрунті, в нього повертають весь 
спектр поживних речовин, взятих на 
ріст рослин. Не секрет, що у бага-
тьох випадках розрахунок здійсню-
ється тільки по трьох елементах N, Р, 
К. Це призводить до збідніння ґрун-
ту, підвищення його кислотності і, як 
результат, до зниження родючості.

4. Мульча захищає від вітрової і 
водної ерозії, від якої Україна щороку 
втрачає тисячі гектарів ріллі.

Таким чином, використан-
ня по ж ни вних решток є одним з 
не замінних агрозаходів на шля-
ху до високоокультурених ґрун-
тів і органічного землеробства, 
від новлення родючості ґрунту 
і підвищення його врожайнос-
ті. Наводимо деякі характеристи-
ки подрі-бнювача і аргументи, що не 
ввійшли до матеріалу.

Система рівних протиножівСистема рівних ножів
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Когда рычаг снят, разъединяем его на две 
части. И выколоткой выбиваем задний (боль-
шой) салентблок из дюралевой оправки. За-
тем лучше всего в тисах спрессовываем пе-
редний салентблок, подставляем с одной 
стороны подходящего диаметра оправку, а 
с другой то чем будет давить на салентблок 
(можно использовать старую втулку от са-
лентблока).

Далее ключиком на 16 откручиваем 2 бол-
та крепления рычага к балке и ключиком на 
18 рычага к полу.

И остается открутить последние самые не-
удобные 2 болта на 13 крепления стабилиза-
тора и один болт на 18 крепления рычага к 
раме.

И ловкими движениями достаем рычаг в 
сборе.

Ну а далее кому как интереснее, можно от-
везти в сервис, что бы там спрессовывали и 
запрессовали салентблоки или же самому их 
спрессовать и запрессовать. Далее, если вы 
будете менять шаровые, то снимаем с их ры-
чага. Шаровая крепится 3 болтами на 13 к ры-
чагу.

Первым делом загоняем авто на яму , уста-
навливаем на домкрат и снимаем колесо с 
той стороны которую собираемся делать.

Откручиваем ключом на 17 гайку шаровой 
опоры и легкими ударами молотка по «уху» 
выбиваем ее. 

Потом ключом на 19 (или на 18, смотря 
родной ли болт стоит) выкручиваем болт кре-
пления рычага и салентблока. 

Замена сайлентблоков рычага передней подвески Fabia I
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Далее начинаем впрессовывать новые са-
лентблоки в рычаг. Задний салентблок впрес-
совывал в тисах, с одной стороны подклады-
ваем ровный и прочный кусок металла, де-
рева или что еще. И потихоньку начинаем 
впрессовывать салентблоки в гнездо.

Передний салентблок впрессовываем тоже 
в тисах. Процедура почти такая же как и с за-
дним салентблоком, только его поверхность 
и уха смазываем гель-мылом (не повреждает 
резину как авто смазки).

Собираем обе части рычага вместе и уста-
навливаем новые шаровые. Ставим все в об-
ратной последовательности. Только гайку 
крепления салентблока затягивайте лучше на 
опущенной машине и желательно под нагруз-
кой.
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«Пильнуй!» — заповідав Кузьма Прут-
ков. І хоча в його час двигунів не було, 
ці слова актуальні і сьогодні — зокре-
ма, стосовно моторних олив і фільтрів 
для їх чищення

Сучасні двигуни, виготовлені по перспек-
тивних технологіях з використанням нових 
матеріалів, достатньо надійні. У них заклада-
ється значний моторесурс, щоб найближчи-
ми роками експлуатації їх капітально не ре-
монтувати.

Проте, бувають випадки, коли двигун, за-
галом досить новий, але швидко зношується. 
Причому, його «одногодки» і навіть старіші, 
працюють справно. 

До дорадчої сільськогосподарської служби 
Харківського національного технічного уні-
верситету сільського господарства імені Пе-
тра Василенка звернулись спеціалісти з од-
ного з господарств. Стався випадок, що дви-
гун «застукав». Тобто вкладиші колінчасто-
го валу зносились до критичної межі і деталі 
при зміні зусиль вдаряються між собою, що 
призводить до катастрофічного зносу і навіть 
до руйнування двигуна. Причому, «застукав» 
він, як завжди, в самий непідходящий мо-
мент. Тут працювати треба, а не капітально 
ремонтувати.

Відомо, що збільшення зазору в підшип-
нику понад критичну величину, що складає 
в середньому 0,12-0,15 мм, викликає сту-
кіт. Він зазвичай прослуховується на підви-
щених частотах обертання і під навантажен-
ням, посилюючись при прогріванні двигуна, 
коли зменшується в’язкість оливи. Подальша 
експлуатація двигуна з таким підшипником 
приводить до лавиноподібного зростання 
зазору за рахунок ударних навантажень, які 
супроводжуються сильним нагрівом, плав-
ленням матеріалу вкладиша і зносом шийки 
валу. Останні, завершальні стадії цього про-
цесу — провертання вкладишів і викидання їх 
залишків в піддон картера з неминучим по-
шкодженням поверхні постелі.

Сам по собі підшипник з ладу виходить 
украй рідко. Якщо таке трапилося, то про-
стою заміною вкладишів ніяк не обійтися — 
не допоможе. Тому важливо знайти і усуну-
ти причину, що викликала несправність. Для 
цього майже напевно доведеться знімати і 
розбирати двигун. І уважно проглядати всі 
його деталі, насамперед вкладиші і колінчас-
тий вал. 

Причин даної несправності багато, 
і в основному вони є наслідком низь-
кої якості обслуговування двигуна при 
експлуатації. Їх можна довго перерахо-
вувати, починаючи від недостатнього 
рівня оливи і низької її якості до пере-
гріву і перевантажень. Ці причини до-
бре відомі фахівцям і подібних випад-
ків прагнуть не допускати.

При розбиранні вказаного двигуна вияв-
лений значний знос вкладишів колінчастого 
валу, а один з шатунних вкладишів і зовсім 
провернуло. Та і на шийках навіть зовнішнім 
оглядом спостерігався помітний знос. 

Знос – неминучий наслідок роботи 
двигуна і у будь-якому випадку він по-
ступово відбувається. У даному ж ви-
падку знос явно не відповідав відпра-
цьованим мотогодинам. Більш того, в 
штатному режимі (окрім пуску) колін-
частий вал зовсім не повинен тертися 
об вкладиші.

Однозначно, присутні всі ознаки масляно-
го «голодування» та абразивного зносу.

Абразивний знос — вельми поширена 
причина пошкодження вкладишів. Абразив-
ні частинки викликають прискорений знос, 
якщо довго не замінювати оливу і масляний 
фільтр. Їх легко виявити — вони вкрапляють-
ся в м’який робочий шар вкладишів, дряпа-
ють поверхні вкладиша і валу — особливо по-
близу змащувальних отворів. В результа-
ті вкладиші вже через декілька годин роботи 
матимуть блідий вигляд, а на поверхні шийок 
розподільного валу спостерігатиметься зна-
чний знос, якого не зустрінеш і після тисячі 
годин нормальної експлуатації.

Проте, достовірно відомо, що двигун пра-
цював на нормальних режимах, не переван-
тажувався в роботі, при ТО, яке проводилося 
своєчасно і порівняно недавно, замінювалась 
олива на нову високої якості, був встановле-
ний новий фільтр, рівень оливи не знижував-
ся нижче за критичний рівень.

Насос і його привід – справні, а значить 
олива подавалася в достатній кількості під 
необхідним тиском.

Так чому ж такий катастрофічний знос? 
Перш ніж розбиратися, чому це відбуваєть-
ся, треба з’ясувати про значення і роботу 
фільтра в системі мащення двигуна.

МІНІМАЛЬНЕ ТЕРТЯ:
ДОВГОВІЧНА РОБОТА

Надійна і довговічна робота двигуна при 
мінімальних втратах на тертя може бути до-
сягнута лише за умови створення найкращих 
умов мащення. У двигуні ці умови забезпе-
чуються правильним вибором сорту оливи і 
безперервним подаванням її під тиском до 
тертьових поверхонь деталей, тобто шляхом 
усунення сухого тертя і забезпечення рідин-
ного і напіврідинного тертя.

Часто можна почути, що колінчастий вал 
опирається на вкладиші. Однак, це справед-
ливо тільки для періоду, коли двигун не пра-
цює і колінчастий вал під дією сили ваги ле-
жить на нижній поверхні підшипника. Їх роз-
діляє гранична масляна плівка, а олива зна-
ходиться в клинових зазорах по обидва боки 
вала. 

При роботі двигуна пари «підшипник 
ковзання-шийка» колінчастого валу працю-
ють в умовах рідинного (гідродинамічною) 
мащення, коли поверхні розділяються міц-
ною і надійною масляною плівкою. При цьо-
му сухе тертя, при якому виступи нерівно-
стей поверхонь деталей, що стикаються між 
собою, змінюється рідинним тертям оливи. 
А менше тертя – це не тільки менший знос, 
це ще і менший опір взаємного переміщення 
деталей, а, відповідно, менша витрата пали-
ва і більша потужність.

За такого режиму тертьові деталі працю-
ють практично без спрацьовування, оскільки 
сила тертя при цьому не залежить від влас-
тивостей тертьових поверхонь, а визначаєть-
ся тільки внутрішнім тертям шарів оливи. Так 
повинно бути коли олива надходить до тер-
тьових поверхонь чиста. Але, як вже було 
вказано, олива також очищає зони тертя від 

Рис. 1. Напливи на опірній шийці 
розподільного валу

Микола Макаренко, доцент кафедри «Трактори і автомобілі»
 Харківського національного технічного університету сільського 
господарства імені Петра Василенка, сільськогосподарський дорадник

На ФІЛЬТРАХ НЕ ЕКОНОМТЕ
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продуктів спрацювання, які виникають під час 
роботи двигуна і, відповідно, сама забрудню-
ється. Для очистки оливи від забруднень є 
спеціальний фільтр. Однак, як з’ясувалось, 
не завжди він виконує задані функції.

ОЧИЩЕННЯ ОЛИВИ
Для забезпечення надійної роботи двигуна 

необхідно перш за все захистити його тер-
тьові поверхні від абразивних частинок. Адже 
якщо в двигун залита навіть ідеально чиста 
олива, то при його роботі воно забруднюєть-
ся продуктами зносу і смолянистими речови-
нами. Для очищення оливи на сучасних дви-
гунах найбільшого поширення набули папе-
рові фільтруючі елементи, які гарантовано 
якісно виконують даний процес. Під час ро-
боти двигуна олива під тиском продавлюєть-
ся через пори фільтрувальної штори і очи-
щається. При цьому домішки, що знаходять-
ся в маслі, розмір яких перевищує розмір 

пор, залишаються на фільтрувальному па-
пері, а очищена олива надходить до тертьо-
вих поверхонь. З метою збільшення поверх-
ні фільтрації, а, відповідно, зменшення опору 
фільтру та збільшення терміну його служби 
фільтрувальний папір має значну поверхню, 
а щоб розмістити її в обмеженому просторі 
вона укладається гофрами («гармошкою»), 
при цьому торці ретельно ущільнюють.

Ці фільтри встановлюють в систему ма-
щення послідовно, оскільки вони мають по-
рівняно невеликий опір.

При сильному забрудненні фільтрувально-
го елементу, або при пуску холодного дви-
гуна, коли збільшується опір фільтру, від-
кривається перепускний клапан і олива буде 
надходити від насоса безпосередньо в магі-
страль без очищення, минувши фільтр очи-
щення оливи.

Розміри пор фільтрувального паперу і 
його площа, як і тиск спрацювання пере-
пускного клапана визначаються заводом-
виготовлювачем двигуна в розрахунку, що 
термін заміни фільтра повинен бути гаранто-
вано меншим ніж термін його забруднення. 

Дуже часто критерієм для вибору фільтру 
є його вартість. Фільтр закритий, його вну-
трішності ми не бачимо. Можемо тільки оці-
нити, як він виглядає зовні. Але саме вну-
трішні компоненти забезпечують фільтрацію, 
а не симпатичний вигляд зовні. 

МОЖЕ ВИНЕН ФІЛЬТР?
«Розтин» показав, що фільтрувальний еле-

мент, деформований і місцями навіть спо-
стерігається відрив фільтрувальної штори від 
каркаса. Такого бути не повинно і, відповідно, 
були проведенні дослідження причин виник-
нення даної несправності.

Для визначення параметрів фільтра його 
зразок був направлений в сертифіковану ла-
бораторію ВАТ «УКХ ММЗ» на випробування.

В результаті перевірки 
встановлене наступне.
1. ГІДРАВЛІЧНИЙ ОПІР ФІЛЬТРУ ПРИ 

ВИТРАТІ 1800 Л/ГОД. СКЛАДАЄ 0,033 
МПА ТОДІ ЯК ПО ВИМОГАХ ТЕХНІЧНОЇ 
ДОКУМЕНТАЦІЇ МІНСЬКОГО МОТОРНО-
ГО ЗАВОДУ ПОВИННО БУТИ НЕ БІЛЬШЕ 
0,02 МПА.

Збільшений опір фільтру більш ніж на 1/3 
може відбутися унаслідок застосування філь-
трувального паперу з дрібнішою пористістю 
або при меншій поверхні фільтрувальної што-
ри. 

До чого це приведе. В цілому збільшення 
гідравлічного опору фільтру в реальних умо-
вах експлуатації двигуна при номінальній ро-
боті насоса і не засміченому фільтрові приво-
дить до деякого зменшення кількості оливи, 
що проходить через фільтр, а при зносі на-
соса (не критичному для роботи двигуна) – 
до зменшення кількості оливи, що подається 
до деталей, що труться. А цієї кількості оли-
ви вже може бути і недостатньо для надійно-
го мащення.

Рис. 2. Зношені вкладиші

Рис. 3. Провертання втулки 
в блоці циліндрів

Рис. 4. Деформований і порваний фільтр

Рис. 5. Деформований філь трувальний 
елемент із зірваним бандажем.
Добре видно сліди неякісного приклею-
вання

Застосування фільтрувального паперу з 
дрібнішою пористістю або при меншій по-
верхні фільтрувальної штори (менша кількість 
гофрів) приводить до швидшого забивання 
пор фільтрувального паперу, а, відповідно, 
до різкого збільшення опору фільтру і спра-
цьовування перепускного клапана. При цьо-
му забруднена олива циркулюватиме в дви-
гуні без очищення.

2. ТИСК ВІДКРИТТЯ ПЕРЕПУСКНО-
ГО КЛАПАНА СКЛАДАЄ 0,27... 0,3 МПА 
ТОДІ ЯК ПО ВИМОГАХ ТЕХНІЧНОЇ ДО-
КУМЕНТАЦІЇ МІНСЬКОГО МОТОРНОГО 
ЗАВОДУ ПОВИННО БУТИ В МЕЖАХ 0,13 
... 0,17 МПА. ШТОРКА ФІЛЬТРУВАЛЬ-
НОГО ЕЛЕМЕНТУ, НЕЩІЛЬНО СПИРА-
ЄТЬСЯ НА БАНДАЖ, ЩО НЕГАТИВНО 
ВІДБИВАЄТЬСЯ НА МІЦНОСТІ ГОФРИ.

До чого це приведе. Як указувалося рані-
ше, коли збільшується опір фільтру (при за-
брудненні фільтрувального елементу, або 
при пуску холодного двигуна) олива надхо-
дить від масляного насоса безпосередньо в 
масляну магістраль через відкритий перепус-
кний клапан/.

Тобто минувши фільтр очищення оливи. 
Але, оскільки, при перепаді тиску у фільтрі 
при необхідному тиску 0,13 ... 0,17 МПа кла-
пан не відкриється, а відкриється лише при 
0,27... 0,3 МПа, то на поверхню фільтруваль-
ного елементу (паперу, що фільтрує) діяти-
ме тиск в два рази більший. Помножте площу 
поверхні паперу, що фільтрує, на тиск 
0,3 МПа і Ви отримаєте силу, з якою 
фільтр буде зім’ятий. С. 26
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давці подібних фільтрів зазвичай заві-
ряють, що вони відповідають усім ви-
могам, їх якість часто жахлива. 

Втім, фільтри для своєї техніки кожен влас-
ник повинен вибирати сам, проте при цьо-
му слід пам’ятати, що машині байдуже, під-
робка це або просто неякісний фільтр. А тому 
краще не ризикувати і купувати тільки якіс-
ні фільтри, звертаючи при цьому увагу не на 
бренд, а на те, наскільки ефективно даний 
фільтр працюватиме.

Згідно керівництву по експлуата-
ції та конструкторської докумен-
тації на дизельних двигунах 
ВАТ «УКХ «Мінський моторний за-
вод» застосовуються фільтра:
для 4-х циліндрових
-ФМ 009-1012005 м. Лівни, 
ВАТ «Автоагрегат»;
- М5101 м. Гродно, СВАТ «ДІФА»;
- NF-1502-02 м. Санкт-Петербург,
ЗАТ «Невський фільтр»;
- 10.21.11/110 Сербія ф. «Frad»;
- W940/47 Німеччина, 
ф. «MANN-HUMMEL»
для 6-ти циліндрових
- ФМ 035-1012005  м. Лівни, 
АТ «Автоагрегат»;
- NF-1502-02 м. Санкт-Петербург, 
ЗАТ «Невський фільтр»;
- 10.21.12/110 Сербія ф. «Frad»;
- W1150 / 6 Німеччина, 
ф. «MANN-HUMMEL»;
- 5102-01 м. Гродно, СВАТ «ДІФА»;
- РР-10.5 Польща.
І не купуйтесь на дешевизну – це собі в 

збиток. 
Купуйте фільтри і оливу тільки 
у перевірених постачальників.

Рис. 6. Надпис на фільтрі не відповідає призначенню.  
Даний фільтр ЗАБОРОНЕНИЙ  до використання  ВАТ «УКХ« Мінський моторний завод» 

на 6-ти циліндрових двигунах серії Д-260

В даному фільтрі при поверхні 
фільтрації близько  2,5 тис.см 2  ви-
никне сила понад 7,5 тон! Це все 
одно, що покласти фільтр під коле-
со трактора.

При цьому можлива деформація фільтру-
вального елементу і розрив паперу, а також 
відривання його від каркасу, оскільки, штор-
ка нещільно спирається на бандаж. Відпо-
відно, олива не тільки не очищатиметься, 
але і домішки, що накопичилися, на фільтрі 
будуть змиті і потраплять до тертьових по-
верхонь двигуна. Його доля – вирішена на-
перед. Водій або тракторист при цьому на-
віть не підозрюють про близькі проблеми, 
оскільки тиск оливи поки в нормі, а чергове 
ТО із заміною фільтру ще не скоро.

3. ЗАГАЛЬНИЙ ПЕРЕТИН ОТВОРІВ 
ПІД КЛАПАНОМ НЕ ВІДПОВІДАЄ ПРО-
ХІДНОМУ ПЕРЕТИНУ ФІЛЬТРУ, ВНА-
СЛІДОК ЧОГО НЕ ЗАБЕЗПЕЧУЄТЬСЯ 
ПОВНИЙ ЗЛИВ ОЛИВИ ПРИ ВІДКРИТ-
ТІ КЛАПАНА.

До чого це приведе. Оскільки загальний 
перетин отворів під клапаном не відповідає 
прохідному перетину фільтру, то навіть при 
відкритті із запізненням клапана, навіть за-
брудненої оливи потраплятиме до деталей 
менше за необхідне, що, безумовно, приве-
де до швидкого їх зносу.

НАСЛІДКИ
Таким чином, можна зробити висновок, 

що при використанні на двигуні фільтру з 
параметрами, що відрізняються від заданих 
відбудеться наступне.

Після проведення ТО із заміною фільтру на 
новий зміни в роботі двигуна спостерігати-
ся не будуть. Тиск оливи може знаходитися в 
заданих межах. 

Проте, досить фільтрувальному елементу 
засмітиться (що відбудеться досить швид-
ко), його опір значно зросте і оливи до тер-
тьових поверхонь деталей буде надходи-
ти все менше і при цьому можливе оливне 
«голодування». При підвищеному перепа-
ді тиску з значним запізненням відкриється 
перепускний клапан (якщо до того підвище-
ним тиском не буде розірваний або відірва-
ний від каркасу фільтрувальний папір). При 
цьому неочищена олива з абразивними до-
мішками надходитиме до деталей, що труть-
ся, – перш за все до шатунних і корінних ши-
йок колінчастого валу і опірних шийок роз-
подільного. 

А ми упевнені, що фільтр працює. Недо-
статня кількість оливи і наявність абразиву в 
ній приводять до збільшення тертя, а, відпо-
відно, до інтенсивного зносу і підвищеного 
нагріву деталей. Доля двигуна вирішена на-
перед.

Неприємна ситуація. Але її можна легко 
уникнути використовуючи якісні фільтри, і 
оливи при проведенні ТО двигуна.

Якщо два абсолютно однакових по габари-
тах і посадочних розмірах фільтри розрізня-

ються не тільки шрифтом і емблемами, але 
мають і різні коди, то це означає, що при-
наймні один з них підробка. Адже відпові-
дальний виробник такого не допустить, на-
віть якщо ці фільтри випускають в різних кра-
їнах. До зовнішніх ознак підробки відносять-
ся неякісне завальцювання корпуса, нечіткий 
або нерівний шрифт, відсутність чітких гра-
ней на корпусі. 

А за зовнішніми ознаками підробки, 
як правило, ховається і безліч невиди-
мих дефектів. У їх числі, наприклад, 
неякісні гумові ущільнення, які іно-
ді і зовсім відсутні. Відповідно олива 
може перетікати в обхід фільтруваль-
ного елементу. 

Або ж отвори в сітці з внутрішньої сторони 
фільтру можуть займати дуже маленьку пло-
щу, що істотно обмежує пропускну спромож-
ність фільтру і швидко приведе до спрацьо-
вування перепускного клапана. Одного цьо-
го досить для того, щоб фільтр «не справляв-
ся» зі своїми обов’язками. Не менш важли-
ва також і якість проклеювання паперу, яка в 
дешевих фільтрах також не завжди виконана 
належним чином.

Не можна підбирати будь-який фільтр ви-
ходячи тільки з його геометричних розмірів, 
оскільки однакові зовні фільтри можуть роз-
різнятися і пористістю, і пропускною спро-
можністю, і ємкістю. Це особливо важливо 
для дорогої техніки.

Одним з критеріїв вибору фільтру є 
його ціна, І ЯКЩО ВОНА БУДЕ ДУЖЕ 
НИЗЬКОЮ, це повинно насторожува-
ти, оскільки для вітчизняного ринку за-
пчастин характерна така особливість, 
як велика кількість дешевої продукції 
кустарного виробництва, що продаєть-
ся під різними брендами. І хоча про-

С. 25
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ГСТ-1000 “Діапазон” відкриває серію гідравлічних 
маніпуляторів тракторних, розроблених компанією ТОВ 
“НВО “Діапазон”. 

Спочатку гідравлічний маніпулятор був задуманий як 
вантажно розвантажувальне обладнання на трактора 
класу 1,4-5, для маніпуляцій з тонними мішками “Біг-Бег”, 
затарених добривами або насінням. Саме для цього в 
ГСТ була реалізована ідея поворотності на 160 градусів 
навколо осі вежі. Для більшої стійкості в процесі розробки 
додали розсувні, регульовані по висоті лапи.

Гідравлічна стріла тракторна модифікована 
ГСТм - 1000 “Діапазон” є аналогією гідравлічної 
стріли тракторної ГСТ-1000 “Діапазон”, 
з додатковою можливістю навішування 
спеціального навісного устаткування, 
що дозволяє розширити межі її 
використання.

ПРИЗНАЧЕННЯ
 ГСТ - 1000 

“ДІАПАЗОН”
ПРИЗНАЧЕННЯ ГСТМ - 1000 «ДІАПАЗОН»

Простий і практичний гідрав-
лічний маніпулятор ГСТ-1000 
швидко і в повній безпеці за-
безпечить Вам навантаження-
розвантаження мішків «Біг-
Бег» та іншого вантажу до 
1500,00 кг, при використанні 
монтажної «колиски» КГС-300 
допоможе виробити «висо-
тні» роботи, а при використан-
ні бункера завантажувально-
го універсального БЗУ-1,0 ви-
конати точну завантаження на-
сінням сівалок будь-яких моди-
фікацій в польових умовах.

Навантаження-розвантаження мішків «Біг-Бег» та 
іншого вантажу, у тому числі і великогабаритного. 
Передбачена можливість, крім гака, викорис-
товувати додаткове обладнання, таке як грей-
фер   ГПУ-0,4, призначений для навантаження-
розвантаження сипучих матеріалів; вилочний за-
хват ЗВ-1,0, призначений для навантаження 
сіна, сінажу, силосу, соломи; захват для рулонів 
ЗТ-1500, призначений для навантаження рулонних 
тюків сіна та соломи; захват для лісу ЗБ-1,0, при-
значений для навантаження колод та інших лісома-
теріалів; екскаваторний ківш тракторний ЕКТ-012, 
призначений для земляних робіт в грунтах I і II ка-
тегорії; корзина вантажопідйомна садові КГС-300, 
призначена для робіт в садах і виноградниках; бун-
кер завантажувальний універсальний БЗУ-1,0, при-
значений для точної завантаження насіння в сівал-
ки будь-яких модифікацій в польових умовах.

Основні переваги: Основні переваги:

широкий спектр застосування і 
маневреність;
може агрегатуватися з усіма 
типами тракторів;
особливо міцна конструкція 
плеча;
можливість переміщати вантаж 
навколо своєї осі на 160 гра-
дусів без зміни місця розташу-
вання трактора;
можливість буксирувати при-
чіп типу 2ПТС 4;
мінімальний час навішування 
ГСТ-1000 на трактор.

широкий спектр застосування і маневреність;
може агрегатуватися з усіма типами тракторів;
особливо міцна конструкція плеча;
чотирьохсекційний гідророзподільник, 
виробництво Італія;
можливість переміщення вантажу в радіусі дії 
стріли на 160 град .;
можливість буксирувати причіп типу 2ПТС 4;
мінімальний час навішування ГСТм-1000 на 
трактор;
можливість оснащення додатковими робочими 
органами:
грейферні захвати різного призначення;
захват для пакованої соломи (круглий, квадратний);
захват для силосу;
захват для колод;
екскаваторний ківш тракторний ЕКТ-012;
корзина вантажопідйомна садові КГС-300;
бункер завантажувальний універсальний БЗУ-1,0;
та іншими робочими органами на замовлення.

ТОВ “ТД” ДІАПАЗОН” 
Київська обл.; 

с. Петропавлівська Борщагівка, 
вул. Авіаторів, 41А

        www.diapazon.lg.ua   
        e-mail: td_diapazon@ukr.net

Представляємо Вам два найпопулярніших  
продукти ТОВ НВО “Діапазон” інтереси якої 

представляє ТОВ “ТД” ДІПАПЗОН”: 

044-221-65-59;  050-246-96-11
095-362-41-89 ; 050-693-77-27
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Чим вище продуктивність комбайна, 
тим більше можливостей зібрати уро-
жай у момент його повної стиглості до 
початку осипання зерна і зменшити за-
лежність термінів збирання від погод-
них умов. 

У всіх вітчизняних і зарубіжних комбайнах 
продуктивність, втрати і пошкодження 
зерна насамперед визначають доско-
налість молотильно-сепаруючого при-
строю (МСП). Це пристрої з одним або де-
кількома поперечно розташованими бара-
банами (прискорювачами, сепараторами) з 
гратчастими підбарабаннями під ними у по-
єднанні з клавішними соломотрясами і аксі-
альні МСП. 

Найбільшого поширення у всьому сві-
ті набули комбайни з однобарабанними 
МСП у поєднанні з соломотрясами із-за 
їх універсальності, високої надійності техно-
логічного процесу, простоти будови і обслу-
говування. 

Комбайни з двобарабаним МСП більш 
пристосовані для роботи в несприятливих 
умовах при збиранні важкообмолочуваних 
культур підвищеної вологості, при цьому їх 
продуктивність завжди вища, а втрати і по-
шкодження зерна нижчі, ніж у однобарабан-
них. Тому зарубіжні фірми поступово пере-
ходять до молотильних пристроїв з декілько-
ма барабанами (прискорювачами, сепарато-
рами) не дивлячись на деяке ускладнення їх 
конструкції. 

Зернозбиральні комбайни, обладна-
ні аксіальними МСП , при збиранні сухих 
короткостеблових культур в порівнянні з ба-
рабанними мають повну перевагу по продук-
тивності, втратам і пошкодженню зерна. Про-
те при збиранні довгостеблових культур під-
вищеної вологості вони схильні до забивання 
внаслідок утворення джгутів. Тому за різни-
ми даними витрата палива комбайнами 
з аксіальним МСП вище на 15% і біль-
ше, ніж комбайнами з барабанами і со-
ломотрясами. У зв’язку з цим в комбайнах 
з аксіальним МСП спостерігається тенден-
ція до подрібнення обмолочуваної маси пе-
ред подачею її до частини ротора, що обмо-
лочує, що неминуче веде до додаткового по-
шкодження зерна.

До недоліків аксіального МСП слід від-
нести порційну подачу лопатями ротора об-
молочуваної маси в молотильний зазор і не-
рівномірність її розподілу по сепаруючих гра-
тах, що знижує потенційні можливості цього 
пристрою. Крім того, при попаданні в аксіаль-
не МСП твердих предметів і деформації ро-
тора, довжина якого досягає більше 3 метрів, 
ремонт його можливий тільки в заводських 
умовах, оскільки в кінці ремонту обов'язково 
потрібне динамічне балансування. 

Все це пояснює ту обставину, що комбай-
ни з аксіальними МСП не дивлячись на їх не-
заперечні переваги вже багато років не мо-
жуть повністю витіснити комбайни, обладнані 
поперечними барабанами і соломотрясами.

Простежується тенденція підвищен-
ня продуктивності переважно шляхом 
збільшення габаритних розмірів МСП. 
Основним напрямом експериментальних і 
теоретичних досліджень має бути створен-
ня МСП з позитивними властивостями МСП 
обох типів, щоб по можливості уникнути влас-
тивих ним недоліків. З розглянутих типів МСП 
для подальшого вдосконалення за всіма по-
казниками найбільш перспективний аксіаль-
ний. У цьому пристрої питання про вимолот 
зерна не стоїть, залишається вирішити пи-
тання повного виділення зерна з обмолоче-
ної маси.

В загальному випадку ВИДІЛЕННЯ ЗЕР-
НА З СОЛОМИ ЗАЛЕЖИТЬ ВІД наяв-
ності і величини сил, що діють на зер-
но у напрямі сепарації, шпаруватості 
шару обмолоченої маси і його товщи-
ни, конструкції сепаруючих грат робо-
чого органу і часу перебування зерна в 
зоні сепарації, достатньому для прохо-
дження зерна з верхніх шарів обмоло-
ченої маси під сепаруючі грати.  Відсут-
ність або недостатність будь-якого з цих чин-
ників зменшує ефект сепарації зерна або по-
вністю його виключає. Тому при створенні но-
вого МСП з великою подачею постає завдан-
ня знайти оптимальне співвідношення всіх 
цих чинників не в збиток якості отримувано-
го зерна. 

На основі аналізу конструкції різних 
МСП для зернозбиральних комбайнів 
можна відзначити наступне: 

- однобарабанні МСП з соломотрясом на-
були найбільшого поширення в світовій прак-
тиці комбайнобудування за рахунок простоти 
їх будови, обслуговування і надійності техно-
логічного процесу; 

- багатобарабанні МСП з соломотрясом 
мають перевагу перед однобарабанними по 
продуктивності, втратам і якості отримувано-
го зерна, а також якіснішому вимолоту зерна 
при збиранні важкообмолочуваних культур в 
несприятливих умовах; 

- відносно продуктивності і якості отриму-
ваного зерна найбільш перспективні для по-
дальшого вдосконалення аксіальні МСП, хоча 
властиві їм недоліки обмежують їх викорис-
тання; 

- аналіз результатів експериментальних до-
сліджень за допомогою загальновідомих тео-
ретичних розробок показує, що модернізація 
МСП з метою подальшого підвищення про-
дуктивності комбайна і спрощення його кон-
струкції повинна йти у напрямі вдосконален-
ня аксіального МСП. 

Уважаемая редакция, подскажите, 
пожалуйста, чем опасен перегрев 
аккумулятора при заряде или 
в процессе эксплуатации. Романенко И.

БЕРЕГИТЕ АККУМУЛЯТОР 
ОТ ПЕРЕГРЕВА

При высоких температурах элек-
тролита, особенно когда температура 
больше +45°С, начинаются проблемы с ак-
кумулятором. С ростом температуры в пре-
делах до +35°С емкость аккумулятора воз-
растает. Но этот, пожалуй, единственный 
положительный фактор не может компен-
сировать убытки, связанные с ухудшени-
ем основных эксплуатационных показате-
лей. Температура электролита +45°С при-
нята предельно высокой для свинцово-
кислотных аккумуляторов. С повышением 
температуры электролита выше указанной 
чрезмерно активизируются процессы изно-
са основных элементов батареи. При вы-
соких температурах, превышающих 
60°С, процессы износа аккумулято-
ра ускоряются настолько, что срок служ-
бы сокращается в несколько раз. Возраста-
ет ток саморазряда. Значительно активизи-
руются процессы электроэррозии пластин. 
Быстрее расходуется вода, повышается 
плотность электролита, разрыхляется ак-
тивная масса, ускоряется электроэр-розия 
электродов.

Например, летом в солнечную погоду 
под тентом темного цвета отдельные эле-
менты автомобиля разогреваются и до бо-
лее высоких температур. При подкапотной 
установке аккумулятор перегревается еще 
больше. Весь моторный отсек нередко на-
гревается до 100°С, что приводит и к пере-
греву аккумулятора.

Ускоренному износу способству-
ет повышенная плотность электроли-
та. При высоких температурах потери воды 
увеличиваются, и если ее своевременно не 
доливать, то ускоренное сокращение сро-
ка службы аккумуляторной батареи обе-
спечено. Поэтому в летнюю жару необхо-
димо более внимательно следить за уров-
нем электролита в аккумуляторах и при не-
обходимости вовремя доливать дистилли-
рованную воду.

Очевидно, что при эксплуата-
ции аккумуляторной батареи в лет-
нее время крайне нежелателен ре-
жим перезаряда, при котором и без того 
электролит сильно разогревается. Поэто-
му в начале летнего периода необходимо 
проконтролировать напряжение в борто-
вой сети на разных режимах работы двига-
теля и проверить степень заряженности ак-
кумулятора. Если обнаружатся отклонения 
от нормы, следует принять соответствую-
щие меры.

Чи знаєте Ви, що…
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Настройка КПИ-2,4
Настройку на заданную длину резки комбайна КПИ-2,4 проводят изме-

нением частоты вращения питающих вальцов и изменением количества 
ножей измельчающего барабана согласно табл. 1.

Таблица 1. Теоретическая длина резки комбайна КПИ-2,4

Установка рычага переклю-
чения скоростей на рас-
пределительной коробке

Количество ножей

12 6 3

Расчетная длина резки, см

1 «Мелкая» 4,8 9,8 19,5

2 «Крупная» 12,8 25,7 51,0

В зависимости от требуемой расчетной длины резки определяют ча-
стоту вращения питающих вальцов и число ножей.

Переключение скорости проводят рычагом на распределительной ко-
робке привода питающего аппарата в направлении, указанном в таблич-
ке на крышке коробки.

В основной комплектации на комбайне установлен измельчающий ба-
рабан с шестью ножами. Для получения крупной резки с измельчающего 
барабана необходимо снять три ножа вместе с опорами так, чтобы остав-
шиеся ножи были равномерно расположены по окружности. Для получе-
ния более мелкой резки на измельчающий барабан устанавливают допол-
нительно 6 ножей с опорами из комплекта сменных деталей ЗИП.

Разность масс устанавливаемых ножей не должна превышать 
30 г.

Перевод сннцы в требуемое положение (из транспортного в рабочее 
или в положение для навески рабочих органов) проводят только при под-
нятом в рабочее положение силосопроводе и нижнем положении прицеп-
ной скобы навески трактора.

Для перевода сницы из транспортного положения в рабочее необходи-
мо затормозить правое колесо шасси комбайна штырем так, чтобы он во-
шел в зацепление со шпилькой ступицы колеса; расстопорить сницу шас-
си, вытянув тросом (из кабины трактора) фиксатор из сектора; медленно 
двигая агрегат вперед, повернуть шасси по отношению к трактору, отпу-
стить трос и застопорить фиксатором сницу в рабочем (среднем) положе-
нии; растормозить правое колесо.

Для перевода сницы из рабочего положения в транспортное 
необходимо затормозить правое колесо шасси комбайна; расстопорить 
сницу шасси тросом; включить задний ход и, медленно двигая агрегат на-
зад, повернуть шасси относительно трактора, опустить трос и застопо-
рить фиксатором сницу в транспортном положении; растормозить пра-
вое колесо.

Перевод сницы в положение для навешивания рабочих орга-
нов выполняют в той же последовательности, что и перевод из транс-
портного в рабочее с фиксацией сницы в крайнем положении. 

Необходимую высоту среза растений и положение подбирающего ме-
ханизма обеспечивают перестановкой копирующих башмаков при транс-
портном положении рабочих органов.

У жатки для уборки трав при высоте среза 30—40 мм уста-
навливают опорные башмаки в нижнее положение, при высо-
те среза 60 мм — в среднее, а при высоте среза свыше 60 мм 
— в верхнее положение.  У жатки для уборки высокостебельных куль-
тур для низкого среза (80 мм) — в нижнее положение, для высокого сре-
за — в верхнее положение. У подборщика при высокой стерне — в верх-
нее положение.

Давление башмаков на почву регулируют натяжением компенсаци-
онных пружин механизма вывешивания. Количество пружин для каждого 
из сменных рабочих органов должно соответствовать табл. 2.

Таблица 2. Данные по количеству
пружин механизма вывешивания

Сменный рабочий орган

Количество пружин

на механизме 
вывешивания

дополнительно 
на рабочем 

органе

Подборщик 2
Жатка для уборки трав 3
Жатка для уборки высокосте-
бельных культур 5 1

Давление копирующих башмаков на почву должно быть:
для подборщика — 160—320Н (16—32 кгс);
для жаток —350—450Н (35—45 кгс). 

НАСТРОЙКА ПОЛЕВОГО ДЕЛИТЕЛЯ ЖАТКИ 
ДЛЯ УБОРКИ ВЫСОКОСТЕБЕЛЬНЫХ КУЛЬТУР
Полевой делитель жатки для уборки высокостебельных культур служит 

для отделения скашиваемых растений от стеблестоя.
При работе на чистых рядковых посевах делитель используют 

как пассивный, а на смешанных посевах — как активный.
При работе с пассивным делителем тягу привода ножа необхо-

димо отсоединить от эксцентрика и соединить винтом с гайкой на боко-
вине жатки.

Для переоборудования полевого делителя из пассивного в ак-
тивный необходимо снять нижний кожух при разделении растений на 
высоте до 0,5 м и оба кожуха при разделении растений на высоте выше 
0,5 м; установить в одно из крайних положений подвижный нож активно-
го делителя так, чтобы его сегменты совпадали с сегментами неподвиж-
ного ножа (допускаемое смещение не более 3 мм); отрегулировать длину 
тяги привода делителя с помощью стяжки; проверить правильность регу-
лировки активного делителя — в крайних положениях эксцентрика сегмен-
ты должны совмещаться; установить с помощью прижимов, регулировоч-
ных болтов и прокладок зазор между сегментами для свободного пере-
мещения подвижного ножа относительно неподвижного; смазать трущи-
еся поверхности.

В питающе-измельчающем аппарате комбайна КПИ-2,4 регу-
лируют натяжение пружин механизма подпрессовки массы , за-
зор между чисти ком и гладким вальцом питающего аппарата, зазор меж-
ду измельчающим барабаном и отсекателем массы, зазор между лезвия-
ми ножей и противорежущей пластиной. Все эти регулировки прово-
дятся аналогично регулировкам комбайна КСК-100А.

Зазор между гладким вальцом питающего аппарата и чистиком должен 
быть не более 1 мм, зазор между ножами барабана и отсекателем должен 
быть в пределах 5—10 мм, зазор между лезвиями ножей и противорежу-
щей пластиной 0,8— 1,5 мм.

При увеличении зазора между лезвиями ножей измельчающего бара-
бана и подбарабаньем ухудшается выброс измельченной массы. Зазор 
должен быть 3 мм.

Для регулировки ослабляют болты крепления подбарабанья к боко-
вым стенкам камеры и снимают технологическую крышку на задней стен-
ке камеры. Перемещая подбарабанье по пазам, устанавливают необходи-
мый зазор между лезвиями ножей и подбарабаньем в зоне нижней части 
крышки. После чего затягивают болтовые соединения и фиксируют кон-
тргайками.

Рис. 1. Регулировка мотовила и шнека жатки для уборки трав 
комбайном КПИ-2,4: 1 — мотовило; 2 — шнек; 3 — зуб пружинный; 
4, 5 — чистики; 6 — палец; 7 — болт установочный.
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Хлопчик з плачем пpибігаєі до 
матеpі.Мати:
- Синку, що сталось?
- Тато удаpив себе молотком по 
пальцях!
- А ти чого плачеш?
- А я засміявся ...

Самий міцний сон настає після 
сигналу будильника.

Він хотів налагодити відносини з 
тещею і вирішив замовити їй по 
Інтернету красиве модне плаття, 
але, як на зло, вона прокинулася 
якраз в той момент, коли він вимі-
рював її рулеткою...

- Мій брат Петя може пробігти 
100 метрів за вісім секунд.
- Брехня! Світовий рекорд із бігу 
на сто метрів - дев’ять секунд.
- Ну то й що?! Петя знає корот-
ку дорогу!

У буфеті:
- Дівчино, дайте, будь ласка, пляш-
ку горілки.
- З собою?
- Ні, без Вас.

Уже декілька днів іде дощ. У моєї 
жінки сильна депресія, вона стоїть 
і постійно дивиться у вікно. Якщо 
і далі буде йти дощ, доведеться за-
пустити її в всередину.

ОБІДНЯ ПЕРЕРВА
Дама заходить в дуже дорогий бу-
тік.
Продавець:
- Здрастуйте, дозвольте представи-
ти Вам нову колекцію. Це ексклю-
зив! А, вибачте, гроші у Вас є?..
- Ні...
- Ну і що ти приперлась, йшла б на 
ринок!
- У мене картка.
- І знову здрастуйте!

Щоби влітку добре виглядати на 
пляжі, Леся ще з зими почала від-
годовувати свою найкращу подру-
гу Оксану.

Група досвідчених археологів під 
час розкопок знайшла групу менш 
досвідчених археологів.

Зустрічає кішка гнома. Запитує:
- Ти хто?
- Я - гном. Капості людям роблю, 
псую речі, кричу ночами, спати не 
даю. А ти?
Кішка задумалася...
- Тоді я теж гном.

- А я вважаю, що “бебебе” - без-
програшний аргумент у будь-якій 
суперечці.
- Ні, безпрограшний аргумент це пи-
тання: “І що?”
- Я і на твоє “І що?” можу сказати 
“бебебе”.
- І що?

- 
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