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Размеры, отмеченные двумя звездочками 
**зависят от посадочных мест насадок кото-
рые вы будете использовать. 

Размеры, отмеченные одной звездочкой * 
зависят от того, какое усилие вы хотите полу-
чить и на какой угол должна поворачиваться 
насадка. Если увеличивать размер 18, то уве-
личится угол поворота, если увеличивать раз-
мер 7, то увеличится усилие поворота.

Пазы находятся с двух сторон детали и об-
разуют две винтовые поверхности.

Деталь №4. Фиксирующее кольцо. Изго-
тавливается из проволоки 0ВС или ставится 
подходящее. Диаметр кольца 28 мм.

Деталь №1. Корпус-рукоятка. Изготовля-
ется из стали 45 но если есть выбор то луч-
ше стали 40Х, ХНМ, ХВГ и других легирован-
ных конструкционных сталей. Деталь лучше 
всего закалить до 38...40 HRC. Отверстие 7,5 
сквозное, неуказанные отклонения размеров 
±0,2 мм.

Деталь №2.  Пружина. Подбирается из 
имеющихся или если кто хочет, можно намо-
тать самому из проволоки 0ВС 2,5 мм. Внеш-
ний диаметр 21 мм., пружина имеет 7 вит-
ков, длина пружины 50 мм. 

Де-
таль №3. 
Шток. Из-
готовляет-
ся из стали 
45 но если 
есть выбор 
то лучше 
стали 40Х, 
ХНМ, ХВГ и 
других ле-
гированных 
конструк-
ционных сталей. Деталь лучше всего зака-
лить до 38...40 HRC. Неуказанные отклоне-
ния размеров ±0,2 мм. 

Очень часто вывернуть прикипевший винт с пря-
мым, а тем более крестовым шлицем очень сложно, 
после долгих ковыряний отверткой шлиц приходит 
в негодность и винт после этого можно только вы-
сверлить вместе с резьбой в детали. 

Но все вышеизложенные трудности можно избе-
жать, если изготовить инструмент при помощи, ко-
торого отворачивание винтов не представляет ни 
какой проблемы. 

Принцип действия не сложен. Достаточно приста-
вить жало инструмента к отворачиваемому винту и 
молотком ударить по хвостовику рукоятки-корпуса, 
как любой винт, даже прикипевший, обязательно 
будет повернут на небольшой угол. Этого бывает 
вполне достаточно, чтобы вывернуть без проблем 
винт. 

ПРИСПОСОБЛЕНИЕ СОСТОИТ ИЗ 
ПРОСТЫХ ДЕТЕЛЕЙ.

Отворачивание ПРИКИПЕВШИХ болтов, винтов и гаек
Кроме отворачивания крепежа отверткой можно и затягивать крепеж, для этого доста-

точно повернуть шток в противоположную сторону.
Отвертка-приспособление состоит всего из семи деталей не очень сложной формы, 

которые можно изготовить в мастерской.

Деталь №5.  Направляющая ось. Лучше 
всего подобрать ролик от подшипника, но 
если нет, то придется сделать из стали 40Х, 
ХНМ, ХВГ и других легированных конструкци-
онных сталей. Деталь лучше всего закалить 
до 38...40 HRC.

Деталь №6. Шарик. Шарик от подшипни-
ка 6 мм.

Деталь №7.  Пружина. Побирается из 
имеющихся (можно пружинку от шариковой 
ручки).

 1. В отверстие штока устанавливается пру-
жина с шариком, после чего он «закрывает-
ся» рядом накрененными по периметру от-
верстиями.

2. В отверстие корпуса устанавливается 
пружина, затем шток, затем устанавливается 
направляющая ось так чтобы она проходила 
через корпус и шток, поверяется плавность 
хода штока в корпусе.

3. Отвертка разбирается, все трущиеся 
детали смазываются солидолом или другой 
консистентной смазкой далее отвертка соби-
рается по пункту 2 с установкой фиксирую-
щего кольца.

Ну вот, устанавливаем требуемую насад-
ку и все, теперь неоткручивающихся винтов 
больше нет.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

ТРАКТОР. НОВИЙ ДВИГУН
Закони фізики свідчать, що потужність двигуна напряму залежить від кількос-

ті спалюваного палива за один робочий цикл. Чим більше палива ми спалю-
ємо, тим більша потужність. Таким чином, найбільш простий спосіб підви-
щення потужності двигуна – збільшення розміру циліндрів або їх кількос-
ті для можливості спалювання збільшеної кількості палива. Однак, природа 
так влаштована, що значна частина приросту потужності тут же буде втрача-
тись на тертя і витрата палива на одиницю потужності стрімко зросте. 
Техніко-економічні характеристики як трактора, так і всього 

машинно-тракторного агрегату в цілому, перш за все залежать від 
двигуна. Потрібно щоб двигун не просто «крутив колеса», а мав показники, 
які відповідають сучасним вимогам до енергозасобів. Таким чином, 
замінивши лише двигун, з’являється можливість отримати трактор чи 
комбайн з кращими характеристиками
Конструктори ХТЗ при створенні тракторів типу Т-150К вклали в їх конструкцію 

найбільш прогресивні ідеї, які в основному не застаріли ще і на сьогоднішній день. 
Основні базові агрегати мають значний запас надійності.  
Якщо немає можливості купити новий трактор, то доцільно модернізувати наявний, 

встановивши на ньому сучасний потужний і економічний двигун. 
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ЧОМУ ВІДМОВИВ АКУМУЛЯТОР?

Пройшов рік-другий, а акумуляторна батарея потребує заміни. 
Чому так трапляється? Адже у інших вона працює втричі довше.
На автомобілі акумуляторна батарея заряджається від генератора – 

при постійній напрузі в бортовій мережі. Після пуску двигуна інтенсивна 
зарядка триває всього декілька хвилин (таку називають прискореною). 
Струм на початку заряду може досягати десятків ампер, але потім 
впродовж всієї поїздки він близький до нуля. При такому «стилі життя», 
коли напруга бортової мережі занижена, батарея постійно недостатньо 
заряджена, на пластинах утворюються крупні нерозчинні кристали 
сульфату свинцю – вони збільшують внутрішній опір батареї, а її ємність 
з кожним циклом стає все меншою.

Нагадаємо, що за повністю розряджену вважається та 
батарея, у якої напруга на клемах впала до 10,2 В, оскільки 
при меншій вона почне вже руйнуватися. Але пустити справний 
двигун в літній час така батарея може запросто! Інша справа після ночі 
на морозі, тут вже точно нічого не вийде.

НА ГОЛОДНОМУ ПАЙКУ
Ще недавно зарядку контролювали амперметром. Стрілка відхилялася 

тільки після пуску двигуна, а потім міцно лягала на нуль! Пізніше 
цей неінформативний прилад замінили вольтметром з кольоровими 
секторами шкали: стрілка в зеленій зоні – норма, в жовтій – зарядка 
слабка, а в червону ні-ні! Пізніше і вольтметр скасували, замінивши 
лампочкою з символом акумулятора. При включенні запалювання вона 
спалахує, після пуску двигуна гасне  і все. Користі від неї, як контрольного 
приладу – мало. Зарядки може не бути (наприклад, ослабів пас приводу 
генератора або пропав контакт на проводі від генератора до батареї), 
а лампочка не зажевріє і не попередить! Штатний бортовий комп’ютер 
теж проінформує не раніше, ніж напруга впаде нижче за норму.

Але якщо уміти «слухати» машину, вона часто сама все підказує. 
Наприклад, при працюючому двигуні світло фар яскраве, а при 
вимкненому тьмяне. Або при пуску теплого двигуна стартер ледве-
ледве крутить. Тут і гадати нічого – батарея майже розряджена. Тоді 
насамперед перевіримо натягнення пасу. Притиснемо його між 
шківами силою кілограмів чотири: якщо прогнеться на 5…10 
мм – натягнення в нормі. Перетягувати пас не можна – погано 
буде і пасу, і підшипникам.

При підвищенні навантаження (наприклад, якщо різко збільшити 
оберти двигуна, особливо відразу після пуску, або включити фари) 
провислий пас свистить, прослизаючи на шківах. Якщо свистить і 
натягнутий, то, швидше за все, зношені шківи. Такі – тільки міняти. 
Буває, що пас замаслений – його теж краще замінити.

З приводом все гаразд? Досить часто напруга падає в контакті 
проводу «маси». Для перевірки відключаємо його від двигуна, кузова і 
батареї, зачищаємо контакти і знов затягуємо. 

Пускаємо двигун і даємо попрацювати на середніх обертах хвилин 
десять, потім вимірюємо напругу на клемах батареї. Ця величина дуже 
важлива, для кожної моделі автомобіля своя. У керівництві по ремонту і 
обслуговуванню вона, як правило, вказана.

Наступна порада: включивши фари і опалювач, знову даємо 
мотору попрацювати хвилин десять – і перевіряємо напругу. 
Якщо вона впала порівняно з первинним не більше ніж на 
0,15…0,25 В, із зарядкою все нормально.

Але що ж робити, якщо батарея все-таки заряджається слабо? Буває, 
що вона занадто «просунута», з кальцієм в пластинах замість сурми, – 
для її повноцінної зарядки напруга бортової мережі вашого автомобіля, 
видно, недостатня. Але її можна збільшити приблизно до 14,4 В. Діод, 
узятий хоч би із старого генератора, упаяємо послідовно з діодами, 
через які тече струм живлення регулятора напруги. Після переробки 
акумулятор заряджатиме краще, а світло фар стане яскравішим.

Найзручніше контролювати зарядку батареї по приладу. Один з 
найпростіших – міліамперметр із стрілкою посередині, що відхиляється 
в плюс або в мінус. Включений паралельно дроту генератор-батарея, 
він показуватиме не тільки зарядку, але і непотрібну розрядку 
(«вампір») після відключення двигуна. А перевіряти заряджену батарею 
можна бортовим комп’ютером, який розраховує параметри по падінню 
напруги при включених і вимкнених фарах.

ЯКІСНЕ ТЕХНІЧНЕ 
ОБСЛУГОВУВАННЯ – ГАРАНТІЯ ДОВГОВІЧНОСТІ
Організувати належний догляд за батареєю не так вже складно: раз 

на півроку провести обслуговування і при необхідності «потренувати».
Ареометр (денсиметр) – для контролю щільності електроліту, скляна 

трубка – для визначення його рівня в банках, сода – для нейтралізації 
слідів кислоти між вивідними штирями батареї і зниження саморозря-
ду. Монетою зручно вивертати пробки.

Для цього батарею знімаємо, відмиваємо зовні автошампунем, 
протираємо досуха, витягуємо пробки. Скляною трубкою перевіряємо 
рівень електроліту (потрібний вказаний в інструкції) і, якщо необхідно, 
доливаємо дистильовану воду. Потім батарею розряджаємо 
лампочкою до напруги 10,5…10,2 В і ставимо на зарядку постійним 
«десятигодинним» струмом (наприклад, для батареї ємкістю 55 А•г 
зарядний струм складе 5,5 А). Час від часу поглядаємо за електролітом 
в банках: якщо в одній він швидко закипів, а інші не булькають, 
акумулятор несправний.

Якщо щільність електроліту досягла норми (по інструкції до батареї, 
відповідно до кліматичної зони експлуатації) і протягом двох годин не 
змінюється, зарядка закінчена. Але буває, що щільність нижча за норму, 
– тоді цикл розряд-заряд повторюють. «Тренувати» акумуляторну 
батарею вручну морочливо, для цього є автоматичні зарядні пристрої 
з тренувальним циклом згідно із законом Вудбріджа (заряд – 
короткочасний розряд).

Після зарядки закручуємо пробки, протираємо батарею 10% роз-
чином питної соди, а клеми покриваємо захисним мастилом. І все! Як 
бачите, немає нічого складного. 

Кулаков Юрий Николаевич, преподаватель кафедры 
«Тракторы и автомобили» ХНТУСХ им. П. Василенка
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стовина находились в одной пло-
скости.

Продольные стрелки, выбитые 
на вилке с шлицевым хвостови-
ком и на шлицевой муфте, долж-
ны лежать на одной линии пазы 
обойм игольчатых подшипников 
должны быть расположены вдоль 
общей оси резьбовых отверстий 
фланцев под болты кре-
пления опорных пластин 
подшипников.

Уважаемая редакция газеты 
«Автодвор»! У нас старый трак-
тор Т-150К. Планируем заменить 
мотор на Минский Д-260.4, но к 
этому времени хотим своими си-
лами капитально отремонтиро-
вать трансмиссию и ходовую…

Идя навстречу пожеланиям 
наших читателей продолжаем 

рубрику:
ТО и ремонт шасси тракторов 

Т-150К/ХТЗ-170

Сидашенко А.И., 
профессор кафедры 
«Ремонт машин» ХНТУСХ 
им. П. Василенка,
Коломиец Л.П., ветеран 
ХТЗ

ТЕХНИЧЕСКИЕ 
УСЛОВИЯ 

НА СБОРКУ 
КАРДАННЫХ 

ПЕРЕДАЧ Т-150К

Игольчатые подшипники кар-
данных передач необходи-
мо смазывать смазкой № 158. 
Смазка игольчатых подшипников 
солидолом запрещается.

Продольные стрелки, набитые 
на вилке со шлицевым хвостиком 
и на шлицевой муфте, должны 
лежать на одной линии.

Крестовины должны быть уста-
новлены так, чтобы масленки 
фланцев и соответствующие кре-
стовины кардана находились в 
одной плоскости.

Крестовины кардана и двой-
ной вилки должны быть установ-
лены так, чтобы масленки флан-
цев и соответствующая кресто-
вина кардана находились в одной 
плоскости.

Пазы обойм игольчатых ро-
ликоподшипников должны быть 
расположены вдоль общей оси 
резьбовых отверстий фланцев 
под болты крепления опорных 
пластин подшипников. Наруж-
ные обоймы подшипников долж-
ны быть запрессованы заподли-
цо в отверстия фланцев.

Крестовины карданного вала 
и двойной вилки должны прово-
рачиваться в игольчатых ролико-
подшипниках легко, без заеда-
ний. Скользящие вилки должны 
передвигаться по шлицам валов 
без заклиниваний.

Передний кардан должен быть  
отбалансирован на балансировоч-
ном стенде МС-292. Допустимый  
дисбаланс должен быть не более  
70 г·см. Дисбаланс следует устра-
нять установкой балансировочных 
пластин. Толщина набора пластин  
допускается не более 5 мм.

Дисбаланс карданного вале 
ВОМ допускается не более 50 
г·см; устраняется приваркой пла-
стин на концах трубы.

Вал задней опоры должен вра-
щаться в подшипниках от усилия 
руки без заеданий и заклинива-
ний.

Соедините карданные валы, 
заднюю и промежуточную опоры 
в последовательности, обратной 
разборке. 

При этом крестовина карда-
на и двойной вилки должны быть 
установлены так, чтобы масленки 
фланцев и соответствующая кре-

С.15
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РАСХОД ТОПЛИВА 
И ДАВЛЕНИЕ В ШИНАХ
Правильно нака чан-

ные шины помогут сни-
зить расх од топлива и 
расходы на содержа-
ние автомобиля!

Большое количество автомо-
билей ездит с недостаточным 
давлением воздуха в шинах. На-
пример, исследованиями, про-
веденными Uniroyal, установле-
но, что абсолютное большин-
ство, а именно около 70% всех 
автомобилей имеет слишком 
низкое давление воздуха в ши-
нах.

В любом случае постепен-
но, но верно давление в колесе 
снижается. Слегка «приспущен-
ная» шина медленно, но верно 
«умирает»: при значении давле-
ния воздуха на 20% меньше нор-
мы, срок ее службы уменьшает-
ся примерно на треть.

Goodyear обратил внима-
ние на то, что давление в шинах 
ниже нормы на 20% (т.е. при 2,5 
бар ниже нормы на 0,5 бар) по-
вышает расход топлива пример-
но на 10 - 15 %.

Рассмотрим пример из 
жизни. 

Автомобиль Opel Omega 2.5 
V6, шины 225/55R16 Стандарт-
ное давление - 2,2 бар. 

Расход топлива по стандарт-
ному маршруту дом - работа 
- дом обычно составлял - 13,8 - 
14 л/ на 100 км.

После замены вентилей на 
шиномонтаже вдруг возрос рас-
ход топлива. Режим езды не из-
менился стиль тоже. Расход то-
плива по компьютеру подскочил 
аж до 15,5 л/ на 100 км.

На первый взгляд шины не вы-
глядели «приспущенными». Но…
Спустя несколько дней было ре-
шено заехать на другой шино-
монтаж и проверить давление. 
Вердикт: все шины 1,6 - 1,7 бар.

Таким образом, сниже-
ние давления на 0,5 бар 
(при этом шины выглядели 
не «приспущенными») при-
вело к перерасходу топли-
ва - 1,5-1,7 литра.

Перекачанные шины дела-
ют реакции автомобиля острее, 
при этом расход топлива снижа-
ется, ведь сопротивление каче-
нию снижается. Но неравномер-
но изнашивается сама покрышка 
- быстрее «стирается» средняя 
часть протектора. И при этом 
все неровности машина прохо-
дит жестче, страдает и ездовой 
комфорт.

Правильное давление в шине 
не может быть написано на са-
мой шине, поскольку одни и те 

же покрышки используются на 
разных моделях машин с раз-
ным весом и другими характе-
ристиками. 

Необходимое давление для 
шин написано в инструкции по 
эксплуатации автомобиля. Так-
же его иногда пишут на наклей-
ках, которые могут располагать-
ся на водительской стойке две-
ри или на лючке бензобака.

При изменении температуры 
воздуха на 10 градусов, давле-

ние воздуха в шине повышается 
или уменьшается на 0,1 бар. На-
пример, давление в шинах зи-
мой немного ниже из-за низкой 
температуры воздуха. Для того, 
чтобы это немного компенсиро-
вать в зимний период можно на 
0,2 атмосферы перекачать коле-
са.

Хотя бы раз в месяц прове-
ряйте давление (не смотря на 
внешний вид) в колесах Вашего 
автомобиля !

СКОЛЬЖЕНИЕ И 
АКВАПЛАНИРОВАНИЕ 
КОЛЕС АВТОМОБИЛЯ
На твердом сухом покрытии 

(асфальт, бетон) сцепление шин 
обуславливается взаимодей-
ствием элементов протектора 
шины с микронеровностями до-
рожного покрытия. При смачива-
нии покрытия водой сцепление 
шин уменьшается весьма замет-
но, что объясняется образовани-
ем водяной пленки с частицами 
пыли и грунта. 

Водяная пленка разделяет 
трущиеся поверхности, тем са-
мым ослабляя взаимодействие 
шин и покрытия.

На сухой дороге (рис. А) пятно 
контакта шины с покрытием со-
ставляет величину С. На мокрой 

со скольжением. Скольжение 
может возникнуть на любой ско-
рости только из-за возникнове-
ния водяной пленки и умень-
шившегося сцепления шин с 
дорожным покрытием. Сколь-
жение возникает вследствие 
резкого маневра или торможе-
ния. И потому может контроли-
роваться. 

При аквапланировании авто-
мобиль движется по прямой, не 
реагируя на попытки изменить 
траекторию движения до тех 
пор пока не снизится скорость и 
не уменьшится несущая способ-
ность водяного клина. 

Если на мокрой дороге авто-
мобиль «всплыл», не стоит по-
ворачивать руль или пытаться 
тормозить. Когда скорость упа-

дороге эта величина уменьша-
ется на величину d из-за появ-
ления водяного клина. Водяной 
клин образуется из воды, выдав-
ленной из под колеса в процессе 
движения.(рис. Б) По мере уве-
личения скорости движения уве-
личивается количество выдав-
ленной воды. Водяной клин рас-
тет – шина все больше всплы-
вает над дорожным покрытием. 
Когда скорость движения до-
стигнет критического значения и 
между шиной и покрытием будет 
сплошной слой воды – автомо-
биль потеряет контакт с дорогой 
и станет неуправляемым (рис. 
В). Это явление и называется ак-
вапланированием.

Не стоит путать акваплани-
рование с другим явлением, 

дет и автомобиль обретет кон-
такт с дорогой, повернутые ко-
леса вызовут бросок автомоби-
ля в сторону, а колеса, зажатые 
тормозами спровоцируют занос.

Скольжение чаще всего возни-
кает в самом начале дождя, ког-
да первые капли смешиваются 
с дорожной пылью, частицами 
грунта, остатками несгоревшего 
бензина и мельчайшими капля-
ми различных «автомобильных» 
жидкостей - дорога становится 
похожей на сковородку, смазан-
ную маслом. Но буквально че-
рез пару минут хорошего дождя 
– потоки воды смывают различ-
ные загрязнения. И сцепление 
шин с дорожным покрытием за-
метно улучшается. 

Аквапланирование 
возможно в любой ста-
дии дождя. Или просто 
при въезде в длинную 
лужу на высокой скоро-
сти.

ЗНАЕТЕ ЛИ ВЫ, ЧТО...



Ежемесячное издание для хозяина земли и техники АВТОДВОР № 12 (165) декабрь 2016тел. (057) 715-45-55 15

С.10

Рис. 4. Монтажные сопряжения деталей
карданного вала провода ВОМ 151.41.019-1СБ

Рис. 1. Монтажные со-
пряжения деталей про-
межуточной опоры 
151.41.023СБ

Рис. 2. Монтажные сопряжения деталей задней опоры 
151.36.013-ЗСБ

Наружные обоймы подшипни-
ков должны быть запрессованы 
заподлицо в отверстия фланцев. 

Крестовины карданов и двой-
ных вилок должны легко, без за-
еданий поворачиваться в иголь-
чатых подшипниках.

Скользящие вилки должны пе-
ремещаться по шлицам валов лег-
ко, без заклиниваний.

Игольчатые подшипники и 
крестовины перед сборкой по-
мойте в смеси бензина с 6 - 8% 
индустриального масла И-20А, 
в шарниры карданных передач 
должна быть заложена смазка 
№158. Запрещается смазывать 
игольчатые подшипники солидо-
лом. Шлицы карданных передач и 
вилок перед сборкой должны быть 
смазаны солидолом.

Валы задней и промежуточной 
опор должны вращаться в под-
шипниках от усилия руки без за-
еданий и заклиниваний.

Карданный вал должен быть 
сбалансирован с точностью до 
0,7 Н·см (70 гс·см) установкой 
балансировочных пластин. 

Балансировочные пластины 
устанавливайте под болты кре-
пления опорных пластин иголь-
чатых подшипников. 

Дисбаланс карданного вала 
редуктора ВОМ не должен пре-
вышать 0,5 Н·см (50 гс·см).

Динамическую балансиров-
ку рекомендуется производить 
на балансировочном стенде                
МС-992.

Рис. 3. Монтажные сопряжения деталей переднего 
карданного вала 125.36.011-2
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Торможение автомобиля происходит в результате трения тормозных 
колодок его колес о диски. Происходит это в тот момент, когда води-
тель нажимает соответствующую педаль. Зачастую мы с Вами даже 
не задумываемся об их состоянии, и лишь только тогда когда начина-
ются проблемы – обращаем на них внимание. Со временем эти эле-
менты изнашиваются, это вполне нормально, ведь колодка специаль-
но делается из более мягкого материала, чем диск, чтобы износ при-
сутствовал у нее. Однако ничего хорошего такое «стирание» не несет, 
вам нужно четко понимать и «видеть» признаки основных элементов 
торможения, иначе безопасность движения падает …

При трении ухудшается состояние колодок. Продолжительность 
этого процесса зависит от стиля вождения: у приверженцев быстрой 
езды такие запчасти изнашиваются быстрее, у любителей ездить спо-
койно – медленнее.

В среднем рекомендуется проводить замену этой детали тормоз-
ной системы после каждых 10-12 тысяч километров пробега. Но ино-
гда эта часть системы торможения автомобиля изнашивается намного 
быстрее. Именно для этого необходимо знать о том, какие существу-
ют основные признаки из носа тормозных колодок.

КОСВЕННЫЕ СВИДЕТЕЛЬСТВА ИЗНОСА
Все свидетельства того, что эта деталь автомобиля приходит в не-

пригодность, можно условно поделить на две группы: косвенные и не-
посредственные.

Косвенные признаки определить можно даже не выходя из салона 
автомобиля.

Современные модели таких автодеталей оснащаются так называе-
мым «индикатором изнашивания». Это – полоса металла, что установ-
лена ниже фрикционного материала.

Когда основная часть этого материала истирается, приходя в сте-
пень непригодности, торможение еще присутствует, однако уже не та-
кое эффективное, как нужно. При этом во время нажатия на педаль 
тормоза появляется скрежет, свист и прочие посторонние звуки.

Если же в них не имеется такого индикатора, посторонние звуки ста-
новятся основным признаком износа колодок системы торможения, 
когда они приходят к практически полной непригодности.

Еще одним важным свидетельством проблем со всей системой тор-
можения является увеличение усилия, которое необходимо прилагать 
при нажатии на соответствующую педаль, а также значительное уве-
личение пути торможения.

Появление легкой вибрации и биения педали при нажатии являет-
ся свидетельством попадания между самой колодкой и диском частиц 
грязи. Обычно это приводит к их быстрому разрушению. Но следует 
отметить, что подобное также могут появляться и в случае проблем с 
цилиндрами этой системы, изнашивании суппорта и ступицы.

Признаком износа только одной из тормозных колодок является за-
нос авто в одну сторону во время осуществления торможения. При 
резкой остановке даже на сухом дорожном покрытии могут происхо-
дить заносы или даже раскручивание машины.

Основным признаком последней стадии износа тормозных колодок 
является та ситуация, когда при отпускании педали она не возвраща-
ется в первоначальное положение. Это происходит как результат поч-
ти полного истирания фрикционной накладки: происходит сильный на-
грев металла, что приводит к его прихватыванию до диска.

Следует отметить, что любое косвенное свидетельство износа части 
системы, обеспечивающей торможение, может также быть результа-
том выхода из строя какой-то другой детали: диска, ступицы и тому 
подобного.

Точно определить общее состояние можно при визуальном осмо-
тре – в процессе этого определяются непосредственные признаки из-
носа тормозных колодок.

НЕПОСРЕДСТВЕННЫЕ СВИДЕТЕЛЬСТВА ИЗНОСА
Чтобы не подвергать опасности автомобиль и водителя вместе с 

пассажирами, при обнаружении любого из вышесказанных признаков 
поломки этой автомобильной детали рекомендуется сразу же отправ-
ляться на СТО за профессиональной помощью. Там, проведя визуаль-
ный осмотр, специалисты смогут точно определить, требуется ли за-
мена запчасти этой системы транспортного средства.

Но при необходимости визуальный осмотр можно провести 
и самостоятельно. В таком случае следует обратить внимание 
на внешний вид, ведь именно по нем можно определить при-
знаки износа тормозных колодок. Среди них:

- cнижение толщины фрикционной накладки до установ-
ленного производителем детали значения.

- механические дефекты фрикционной накладки – наличие 
трещин, впадин, сколов и тому подобных повреждений.

- снижение толщины диска этой системы ниже минималь-
ного значения, этот показатель, как и толщины фрикционной 
накладки, измеряется микрометром.

- трещины на диске.
- наличие выступающего бортика на наружном крае дета-

ли.
- присутствие сколов и глубоких повреждений на накладке 

и самом основании.
- перекос диска.
- наличие на дисках угольного налета, который является 

свидетельством начала разрушения поверхности.
Ну и, наконец, самый последний признак того, что тормозные ко-

лодки нуждаются в незамедлительной замене – наличие под колпаком 
колеса темного налета с вкраплениями металла. Это является след-
ствием того, что фрикционные накладки полностью стерлись и нача-
лось истирание самого основания запчасти.

При наличии любого из вышесказанных свидетельств проблем с 
этими деталями следует незамедлительно проверить состояние всей 
системы торможения и при необходимости – провести их замену, по-
скольку от этого напрямую зависит безопасность вождения.

ПРИЗНАКИ ИЗНОСА 
ТОРМОЗНЫХ КОЛОДОК
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Ремонт 
КПП 

тракторів 
Т-150,

Т-150К

т

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

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

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

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

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

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

Вартість робіт з ремонту 
двигуна з ПДВ: 
ЯМЗ-236 -6800 грн., 
ЯМЗ-238НДЗ - 8600 грн.,
ЯМЗ-238НД5 - 8600 грн.,
ЯМЗ-238АК - 8600грн., 
ЯМЗ-238 - 7900 грн., 
ММЗ-Д-260 - 6800 грн.,
КПП (роботи) - 6900 грн.

Вартість комплекту фірмових запасних частин залежить від ступеня 
зносу двигуна. 

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

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

  СЕРВІС-ЦЕНТР
МОТОРІВ ЯМЗ, ММЗ 

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

повертаємо з гарантією!” - це девіз Сервіс-центра

ТОВ «АВТОДВІР ТОРГІВЕЛЬНИЙ ДІМ» 
Харків, вул. Каштанова, 33/35, (057) 703-20-42
(050) 109-44-47, (098) 397-63-41,  (050) 404-00-89
м. Кіровоград, м. Миколаїв  (050) 109-44-47,
м. Одеса  (050) 404-00-89, м. Тернопіль  (050) 404-00-89, 
м. Вінниця, м. Львів  (050) 404-00-89,  м. Чернівці  (050) 109-44-47,
м. Мелітополь, м. Запоріжжя (098) 397-63-41, м. Київ  (050) 404-00-89,
м.Суми (050) 109-44-47, м. Черкаси , м. Полтава (050) 404-00-89
ГАРАНТІЯ - ЯКОСТЬ - ФІРМОВИ ЗАПЧАСТИНИ - АТЕСТАЦІЯ ЗАВОДУ
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В редакцию газеты «Автодвор» неоднократ-
но обращались читатели с просьбой расска-
зать про особенности ремонта двигателей ав-
томобилей, в том числе иномарок. Идя на-
встречу Вашим пожеланиям публикуем се-
рию статей по их ремонту.

Рубрику ведет доцент кафедры «Ре-
монт машин» ХНТУСХ им. П. Василенка 
Сыромятников Петр Степанович.

ВОССТАНАВЛИВАЕМ 
ДВИГАТЕЛЬ

РЕМОНТ ВАЛОВ ДВИГАТЕЛЕЙ

 При ремонте двигателей нередко прихо-
дится ремонтировать опорные шейки (рабо-
чие поверхности) валов. Независимо от кон-
струкции и назначения вала можно выделить 
некоторые общие принципы ремонта, соблю-
дение которых позволяет обеспечить надеж-
ность и долговечность вала после ремон-
та. Основными неисправностями валов 
являются износ или задиры опорных 
шеек из-за повреждения вкладышей 
или втулок, а также деформация - ис-
кривление вала из-за перегрева шеек. 
В результате этого увеличиваются зазоры в 
подшипниках и нагрузки, в то время как усло-
вия смазки ухудшаются. “Естественный” из-
нос шеек наблюдается при больших пробегах 
автомобиля и всегда достаточно мал - обыч-
но не более 0,05...0,08 мм. Овальность шеек 
редко превышает здесь 0,02...0,03 мм. При 
этом поверхность шеек становится неглад-
кой, имеет многочисленные круговые риски, 
царапины, канавки глубиной до 0,01...0,04 
мм. Поэтому даже в случае правильной гео-
метрии вал с такими шейками не может быть 
установлен без ремонта. Износ шеек после 
разрушения подшипников достигает иногда 
0,5...0,8 мм, а в некоторых случаях до 2...3 
мм. Овальность шеек при этом составляет 
примерно половину износа. Износ, как пра-
вило, имеет односторонний характер, что мо-
жет существенно затруднить последующий 
ремонт. 

При ремонте валов должны быть 
выполнены следующие условия: 
1) восстановлен (до исходного) рабочий 

зазор в соединениях с ответной деталью (или 
деталями); 

2) восстановлено взаимное расположение 
рабочих ивспомогательных поверхностей; 

3) восстановлено качество рабочих поверх-
ностей. 

Пренебрежение хотя бы одним из указан-
ных условий ведет к ускоренному износу и 
выходу из строя как самого вала, так и ответ-
ных деталей. Например, увеличенный зазор 
дает шум или стуки при работе, уменьшен-
ный - приводит к задирам и заклиниванию. 
Искривление оси опорных рабочих поверх-
ностей вала увеличивает нагрузки на опоры 

и износ подшипников. Из-за несоосности ра-
бочих и вспомогательных поверхностей уско-
ряется износ элементов привода вала (цепи, 
ремни, натяжители), а также нарушается гер-
метичность уплотнений вала. Низкое каче-
ство отремонтированной поверхности - боль-
шая шероховатость и пониженная твердость, 
ускоряют износ и вала и сопряженных с ним 
деталей.

Подавляющее большинство валов имеет 
тех но логические базовые поверхности - цен-
тровые фаски на торцах, в которых вал уста-
навливают для обработки на производстве. 
Центровые фаски имеют обычно угол по-
рядка 60°, а диаметры различные - от 6 до 
50 мм, причем в некоторых случаях требу-
ются укороченные центры в виде усеченно-
го конуса, иначе острый конец центра мо-
жет упереться в дно отверстия вала. Наибо-
лее удобно производить проверку в токарном 
станке, используя центры с углом 60”, изго-
товленные из мягкого материала - алюми-
ния, меди или бронзы. Поверхность цен-
тра должна быть достаточно гладкой, 
но иметь спиральную канавку неболь-
шой ширины (около 0,5 мм) и глуби-
ны (0,1+0,2 мм) с шагом 5+7 мм.  Один 
из центров зажимается в патрон шпинделя, 
а другой - в патрон, установленный в задней 
бабке станка. Вал зажи мается центрами без 
люфтов, но так, чтобы его можно было сво-
бодно вращать рукой. Сначала проверяется 
правильность установки вала, т.е. биение ра-
бочих или вспомогательных поверхностей ря-
дом с центрами. Для этого на «стол» станка 
устанавливается магнитная стойка с индика-
тором, ножка которого упирается в проверя-
емую поверхность. Далее, вращая вал рукой, 
определяется биение. Оно не должно превы-
шать 0,02...0,03 мм.

Если биение больше, необходимо попра-
вить центровые фаски на валу, иначе де-
формация вала будет определена с ошиб-
кой. Более того, дальнейший ремонт поверх-
ностей вала, например, шлифование в цен-
трах, будет неправильным. В частности, по-
явится взаимное биение рабочих поверхно-
стей относительно посадочной поверхности 
шестерен и поверхности сальника (если они 
есть), поскольку биение этих поверхностей 
сохранится, а рабочие поверхности вала от-
носительно центров бить уже не будут. Прав-
ку центровых фасок наибо лее просто выпол-
нить на токарном станке. Для это го необходи-
мо нанести на соответствующий центр, зажа-
тый в патроне шпинделя станка, абразивную 
пас ту или абразивный порошок с маслом. С 
помощью рычага на валу надо создать боко-
вое или вертикальное усилие в сторону, про-
тивоположную биению - это контролирует-
ся индикатором. Далее включается станок с 
оборотами шпинделя 300...500 мин. За счёт 
усилия рычага (порядка 150...200 Н) создает-
ся небольшое усилие отжима вала от центра 
и прижима его к центру задней бабки стан-
ка. Теперь вращением маховика на задней 

бабке необходимо обеспечить осевое дви-
жение вала к центру и от центра (вперед-
назад). Если используется паста зернисто-
стью 25...40 мкм, то данный способ позво-
ляет обеспечить смещение центровой фаски 
примерно на 0,03....0,05 мм/мин. При этом 
необходимо добиваться, чтобы биение по-
верхностей на краях вала стало меньше 0,02 
мм. На некоторых валах вместо одной из цен-
тровых фасок может быть выполнено базовое 
отверстие без фаски. В таком случае можно 
затупить шабером острый край отверстия, 
затем, используя описанный выше способ, 
притереть центровую фаску. П осле пред-
варительной притирки необхо димо за-
менить центр или проточить его и толь-
ко затем притереть центровую фа-
ску окончательно, контролируя биение 
ближайшей к фаске поверхнос ти (не 
более 0,02 мм). Существуют и другие спо-
собы правки центровой фаски, например, в 
токарном станке с использованием люнета. 
Однако преимуществом метода притирки фа-
ски является доступность, т.е. необходимая 
точность достигается без специального обо-
рудования и оснастки, и не требуется высокая 
квалификация персонала. После того, как на 
краях вала биения поверхностей устранены, 
необходимо проверить биение рабочих по-
верхностей, расположенных ближе к середи-
не вала. Если биение больше 0,07...0,09 мм, 
вал следует править. Необходимость правки 
при большой деформации диктуется следую-
щими причинами. Деформация вала приво-
дит к появлению неуравновешенной массы за 
счет сдвига оси данного сечения вала относи-
тельно оси вращения.

Это справедливо для валов с большими 
разнесенными от оси вращения массами, в 
частности, для коленчатых валов. У вспомога-
тельных и распределительных валов влияние 
дисбаланса несущественно, однако у рас-
пределительных валов есть другая пробле-
ма. Так, деформация и последующий ремонт 
опорных шеек без правки вала здесь приво-
дит к смещению оси кулачков относитель-
но оси вращения вала. Если двигатель имеет 
ручную регулировку зазоров в клапанном ме-
ханизме, то это еще можно допустить, одна-
ко зазоры уже не будут стабильны по углу по-
ворота вала, и, скорее всего, возможны по-
вышенный шум и стуки в механизме. В то же 
время для двигателей с гидротолкателями 
это совершенно неприемлемо. Даже неболь-
шое биение (0,02...0,03 мм) тыльной сторо-
ны кулачка относительно опорных шеек при-
водит к зависанию клапана и неработоспо-
собности двигателя на холостом ходу и малой 
нагрузке. При деформации вала его ось, про-
ходившая ранее через центры опорных шеек, 
изгибается. При этом искривляются и полу-
чают взаимное биение и другие поверхности 
- хвостовик, поверхности под сальники, поса-
дочные пояса шкивов или звездочек, опорные 
и упорные торцевые поверхности.
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Технічне обслуговування за-
днього моста полягає в підтримці 
рівня масла в картері і своєчасній 
його заміні, перевірці ущільнень, 
своєчасному виявленні і усуненні 
осьових зазорів в шестернях го-
ловної передачі. Періодично про-
чищайте запобіжний клапан, під-
тягайте всі кріпильні деталі.

Якщо масло в картері сильно 
забруднене або в ньому помічені 
металеві частинки, то перед за-
ливкою свіжого масла промийте 
картер гасом. Для промивки за-
лийте в картер 1–1,5 л гасу; під-
німіть колеса, пустіть двигун і при 
включеній передачі дайте йому 
пропрацювати 1,0–1,5 хвилин, 
після чого злийте гас і залийте 
свіже масло.

Осьовий зазор ведучої шестер-
ні головної передачі не допуска-
ється. Зазор перевіряйте похиту-
ванням ведучої шестерні за фла-
нець кріплення карданного валу. 
При появі в процесі експлуата-
ції автомобіля осьового зазо-
ру ведучої шестерні більше 0,05 
мм підтягніть гайку 7 (рис.1) Мо-
мент затягування – 167–206 Н·м 
(17–21 кгс·м). Якщо зазор не 
усунеться, проведіть регулюван-
ня, як вказано при збиранні і ре-
гулюванні вузлів заднього моста.

Осьовий зазор веденої шес-
терні головної передачі не до-
пускається. Перевірку його про-
водьте переміщенням шестерні 
через маслоналивний отвір. Для 
усунення зазору додайте однако-
ві по товщині комплекти прокла-
док між торцями диференціала і 
підшипників.

Не додавайте комплекти про-
кладок різної товщини і не вста-
новлюйте їх по одну сторону від 
веденої шестерні, оскільки це 
приведе до порушення зачеплен-
ня шестерень, що приробилися, і 
швидкої їх поломки.

РЕМОНТ
Розбирання заднього моста

Розбирання моста проводьте в 
наступному порядку:

1. Встановіть міст на стенд, 
відверніть пробки маслоналив-
ного і маслозливного отворів і 
злийте масло.

2. Відверніть болти кріплення 
півосі і з їх же допомогою зніміть 
піввісь.

3. Відверніть гайки і болти крі-
плення кришки і картера, обе-
режно роз’єднаєте міст на дві 
частини. Зніміть прокладку.

4. Вийміть з картера диферен-
ціал з веденою шестернею в збо-
рі.

5. Зніміть ведучу шестерню го-
ловної передачі. Не розбираючи 
моста, зняти ведучу шестерню 
не можна, оскільки при випресо-
вуванні шестерні з підшипника-
ми в зборі з картера моста задній 
підшипник (з циліндричними ро-
ликами) упреться у ведену шес-
терню.

Для зняття ведучої шестерні 
розшплінтуйте і відверніть гай-
ку на хвостовику, зніміть шайбу 
і фланець, відверніть болти і зні-
міть кришку переднього підшип-
ника ведучої шестерні. Зніміть 
маслозгінне кільце, випресуй-
те пристосуванням ведучу шес-
терню (рис. 2) з підшипниками в 
зборі з картера.

6. Розберіть диференціал в на-
ступному порядку:

- відверніть болти кріплення 
веденої шестерні до коробки са-
телітів; зніміть ведену шестерню;

- відверніть болти кріплення 
половин коробки сателітів;

- від’єднаєте праву половину 
коробки сателітів від лівої і витяг-
ніть шестерні диференціала, осі 
сателітів і опорні шайби.

ОЦІНКА ТЕХНІЧНОГО 
СТАНУ ДЕТАЛЕЙ
Після розбирання моста де-

талі ретельно промийте в гасі і 
огляньте.

Шестерні із задирами і ви-
кришуванням на зубах замініть.

Підшипники, що мають знос, 
замініть. Якщо підшипники і 
зв’язані з ними деталі не вима-
гають заміни, то випресовування 
кілець підшипників не проводьте. 
Випресовування зовнішніх кілець 
підшипників  (рис. 3)диференці-
ала з картера і кришки та знят-
тя внутрішніх кілець (рис. 4) цих 
підшипників проводьте пристосу-
ваннями. 

Торець шийки, на яку напре-
сований задній підшипник, роз-
кернений, отже, випресовуван-
ня його проводите тільки для за-
міни. При розбиранні моста вну-
трішні і зовнішні кільця підшип-
ників диференціала і ведучої 
шестерні не розукомплектовуй-
те, а при складанні підшипники, 
що не підлягають заміні, встанов-
люйте на колишні місця.

Маслозгінне кільце повинно 
мати гладкі торці. При необхід-
ності прошліфуйте його до тов-
щини не менше 5 мм.

Фланець кардана.  Торець 
фланця, зв’язаний з маслозгін-
ним кільцем, має бути гладким. 
При необхідності шліфуйте його 
до розміру по висоті не менше 
53 мм.

Картер моста.  Видаліть всі 
нерівності і задири з посадочних 
і суміжних поверхонь картера. 
Прочистіть масляні канали.

Диференціали і піввісь.  
Упорні шайби, осі сателітів, са-
теліти, шестерні півосі та короб-
ку сателітів із задирами і сильним 
зносом замініть. Сателіти і напів-
осьові шестерні замінюйте комп-
лектно. Замініть упорну шайбу 
напівосьової шестерні, якщо її 
товщина менше 1,2 мм. При зно-
сі торців коробки сателітів допус-
кається установка шайб, збіль-
шених по товщині на 0,1 мм або 
на 0,2 мм.

Рис. 1. Задній міст: 1 – запобіжний клапан; 2 – підшипник 
диференціала; 3, 8 – регулювальні прокладки; 4 – задній підшипник 
ведучої шестерні; 5* – рег улювальне кільце; 6 – маслозгінне кільце;         
7 – гайка; 9 – ведуча шестерня; 10 – передній підшипник ведучої 
шестерні; 11 – упорна шайба напівосьової шестерні; 12 – ведена ше-
стерня. (* З 1991 р. не встановлюється)

ТЕХНІЧНЕ ОБСЛУГОВУВАННЯ
ТА РОЗБИРАННЯ ЗАДНЬОГО МОСТА

ЙДУЧИ НАЗУСТРІЧ ПОБАЖАННЯМ НАШИХ ЧИТАЧІВ ПРОДОВЖУЄМО ПУБЛІКАЦІЮ 
СЕРІЇ СТАТЕЙ ПО ТО І РЕМОНТУ АВТОМОБІЛІВ УАЗ-3151, УАЗ-3741

Рис. 2. 
Випре-
сову-
вання 
ведучої 
шес-
терні

Рис. 3. Випресовуван-
ня зовнішнього кільця 
підшипника диференціала

Рис. 4. 
Знят-
тя вну-
трішньо-
го кільця 
підшип-
ника ди-
ференці-
ала
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