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ПРЕДИСЛОВИЕ 

Значительный рост всех отр аслей промышленности. сель­
ского хозяйства и культурно-бытовых потребностей населе­
ния требует перемещения большого количества грузов и 
пассажиров. 

Высокая маневренность. проходимость и приспособлен­
ность для работы в различных условиях делают автомобиль 
одним из 9СНОВНЫХ средств перевозки грузов и пассажиров. 

Для полного и своевременного удовлетворения потреб­
ностей народного хозяйства и населения в перевозках. по­
вышения эффективности и качества работы автомобильного 
транспорта «Основными направлениями экономического 
иl-'социального развития СССР на 1981-1985 годы и на 
период до 1990 года» предусматривается «Совершенство~ать 
структуру парка автомобилей. повысить в нем удельный 
вес машин большой грузоподъемности. специализирован­
ных и малотоннажных автомобилей. Обеспечить дальней­
шее увеличение централизованных перевозок. широкое при­

менение автопоездов с набором прицепов и полуприцепов. 
и прежде всего для перевозок в междугородном сообщении». 

В единой транспортной системе СССР предусматривает­
ся увеличение грузооборота автомобильного транспорта 
и количества перевезенных пассажиров. 

Важна роль автомобильного транспорта и в освоении во­
сточных и нечерноземных районов нашей страны. При от­
сутствии развитой сети железных дорог и ограниченных 
возможностях использования рек только с помощью авто­

мобилей в этих районах возможно крупное строительство. 
предусмотренное пятилетними планами. 

Предусматривается повышение экономичности и долго­
вечности автомобилей. а также выпуск автомобилей для 
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эксплуатации их в условиях Крайнего Севера и жаркого 
климата. Бо~ее широкая дизелиззция автомобильного пар­
-ка, совершенствование организационной структуры авто­
мобильного транспорта обеспечат удешевление автомобиль­
ных перевозок . 

Несмотря на высокие темпы развития пассажирского 
автомобильного транспорта, потребность населения в пере­
возке еще не полностью удовлетворяется. В связи с этим 
перед автомобильной промышленностью и -автомобильным 
транспортом в одиннадцатой пятилетке стоят большие за­
дачи по улучшению трац.спортного обслуживания населе­
ния, по увеличению объема перевозок, по расширению про­
даЖИ легковых ав:гомобилей населению. Будет уделено вни­
мание повышению регулярности движения автобусов, ав­
томобилей-такси, расширению сети автобусных перевозок 
в сельской местности, организации междугородных и меж­
районных перевозок, повышению общей культуры обслу­
живания населения пассажирскими перевозками. 

В восьмидесятые годы будет продолжаться реализация 
долгосрочных целевых программ сотрудничества стран­

членов СЭВ, направленных на решение важнейших проблем 
развития народного хозяйстВа социалистических стран. 
В связи с этим дальнейшее развитие получат взаимные по­
ставки продукции автомобильной промышленности I вклю­
чая грузовые аВТОМDбили различного назначеJШЯ. 

Автомобили в зависимости от назначения и выполняемоi\ 
ими работы делятся на грузовые, пассажирские и специаль­
ные. К грузовому подвижному составу относятся автомоби­
ли для п~ревозки грузов, автомобили-тягачи, прицепы и 
полуприцепы. Грузовые автомобили могут иметь платформу 
и использоваться kaK универсальный транспорт, перевозя­
щий раз/\ичные грузы, и могут иметь специализированные 
приспособления для перевозки определенных грузов - са­
мосвалы для сыпучих и вязких грузов, цистерны для жид­
ких rрузов, рефрижераторы для скоропортящихся грузов 
и др. Кроме типа кузова грузовые автомобили классифици­
руются по грузоподъемности и проходимости. 

Пассажирские автомобили делятся на легковые, предназ­
наченные для перевозки одного - шести пассажиров, и 

автобусы для массовых перевозок пассажиров. Автобусы 
в зависимости от назначения делятся на междугородные и 

городские. Отдельную группу составляют туристские авто­
бусы. В зависимости от длины автобусы подразделяются на 

4 



Таблица 1 

Легковые . Рабочий об1iем до 1,2 ..• 1,8 ... Свыще - .-.. -
автомобили двигателя, n 1,2 1,8 3.5 3.5 

Индекс 11 21 31 4_ - - -
I 

Габаритная 

=1 
До . 6,0 ... 8,0 ... 10,5 16,5 и -

Автобусы длина, м 5,0 7,5 9,5 БО.'1ее 
Индекс 22 32 42 52 62 -

Полна я масса, l' д6 1,2 ... 2,0 ... 8,0 ... 14,0 20,0 Свы-
1,2 2,0 8,0 14,0 ше 

20;0 40,0 40,0 

Грузо- С БОРТОDОЙ I 13 23 33 43 53 63 73 
вые платформой 

автомо- Седельные 14 24 34 44 54 64 74 
били тягачи 

u 
:.::. 

Самосвалы 
'Q) 15 25 35 45" 55 65 75 =:( 

Цистерны ~ 16 26 36 45 56 66 76 
Фургоны 17 27 37 47 57 67 77 I Резерв 18 28 38 48 58 68 78 

Специальные 19 29 39 49 59 69 79 

особо малые, малые, средние, большие и особо большие 
(сочлененные). Специальные автомобили предназначены д.ля 
выполнения одной какой-либо зада~и, соответственно чему 
имеют спе~иальное оборудование. К ним относятся: пожар­
ные, санитарные, автовышки, поливочные, автомастерские, 

кинопередвижки, мусоросборочные и др. 
Для обозначения модели отечественного автомобиля пи­

шут сокращенно название завода-изготовителя (БелАЗ,ВАЗ, 
ГАЗ, зил, КамАЗ и др .), а затем через черточку - данные 
самой модели. Базовая модель имеет индекс, образованный 
четырьмя цифровыми знаками, а· для обозначения модифи­
каций и вариантов используется пятыйл шестой знаки. Пер­
вая цифра указывает класс автомобиля (всего их семь). Для 
легковых автомобилей класс отличаетсS! рабочим объемом 
двигателя, для автобусов - габаритной длиной, для ,грузо­
вых и специальных автомобилей - полной массой. Второй 
цифровой знак характеризует вид автомобиля (l - легковой 
автомобиль, 2 - автобус,· 3 - грузовой, 4 - тягач, 5-
самосвал, 6 - цистерна, 7 - фургон, 8 - резерв (llOKa не 
используется) и 9 - специальный). Третий и четвертый 
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знаки обозначают номер модели автомобиля (от 0,1 до 99). 
Пятый знак обозначает номер модификации базовой модели 
автомобиля (от 1 до 9). Шестой знак присваивается экспорт­
ным вариантам исполнения. При отсутствии модификации 
пятым знаком будет О. 

Цифровые индексы классов и видов автомобилей приведе-
ны в табл. 1. . 

Например: КамАЗ-5320. КамАЗ - Камский автомобиль­
ный завод, цифра 5 обозначает, что полная масса от 14 до 
20 т, цифра 3 - что автомобиль грузовой, 20 - номе'р 
модели автомобиля; ЗИЛ ММЗ-4502. ЗИЛ - завод имени 
Лихачева, ММЗ - Мытищинский машиностроительный за­
вод, 4 - полная масса от 8 до 14 т, 5 - самосвал, OQ -
номер модели. 

С ростом автомобилизации страны, совершенствованием 
структуры перевозок увеличением интенсивности движения 

автомобильных потоков существенно повышаются требова­
ния к уровню профессиональной подготовки водителей, по­
скольку их труд сегодня во многом определяет успех рабо­
ты всех звеньев- автомобильной транспортной системы. 



РАЗДЕЛ I 

УСТРОЙСТВО АВТОМО&ИЛЯ 

ГЛАВА 1 

двиrАТЕЛЬ 

1. 06щее YCTpOiaCTBO автомо6иnя 

Аптомобиль состоит из узлов и механизмов, образующих 
три основные части: шасси, кузов и двигатель (рис. 1). 

Шасси автомобиля состоит из трансмиссии и ходовой ча­
сти и механизмов управления. 

т р а н с м и с с и я .автомобиля состоит из у~лов И 
агрегатов, передающих крутящий момент1 от двигателя к 
ведущим колесам и изменяющих крутящий момент, частоту 
оборотов по величине и направлению. 

Основными узлами трансмиссии автомобиля являются: 
сцепление, коробка передач, карданная передача, главная 
передача, дифференциал и- приводные валы - полуоси. 

Сцепление автомобиля - механизм, передающий. кру­
тящий момент двигателя и позволяющий кратковременно 
отсоед~нить двигатель от трансмиссии и вновь их цлавно 

соединить. 

Коробtcа передач автомобиля преобразует крутящий мо­
мент по величине и направлению и .дает возможность дви­

гаться вперед и назад и разъединять двигатель от трансмис­

сии на длитель ное время. 

Карданная передача автомобиля дает возможность пере­
давать крутящий момент от коробки передач к ведущим мо­
стам под изменяющимися углами. 

Главная передача преобразует крутящий момент по ве­
личине и передает его от J;<арданного вала через дифференци­
ал на полуоси под постоянным углом. 

I Крутящнм моментом называется момент Dllешней силы, под 
действием которой происходит вращение тела. 9н опреде.lJяется I\al< 
произведеllllе сиJlы на плечо, на котором она ПРИJ['ожена. 
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ТраНСМНССНА 
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b ,~--" J~"'~ 

;' ,КарданнаА передача 

KopotKa переда'! 

Сцепление 
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~·:'·"7 " -11 
,dJ 
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Р"с. 1. OCHoBHl>1e части автомобцлп,' 
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OCIIOBHble AaHllble 

Назначенне автомобиля 
Тнп двигателя 

Грузоподъемность, кг 
~\1аксимальнзя скорость, 

км/ч 
Колесная формула 
Масса снаряженного ав­

томобиля, кг 
Полная масса автомоби­

ля, кг 

Таблица 2 

Марки зптомобнnе/t 

ЗИЛ·130 ГАЗ·53А I КамАЗ·5320 
Грузовой 

Четырехтактный 
карбюраторный 

5000 4000 
90 86 

4Х2 4Х2 
4300 3250 

9525 7400 

Дизельный 

8000 
85 

6Х4 
7184 

15184 

дифференциал автомобиля дает возможность вращаться 
ведущим колесам с различной скоростью. 

Х о Д о в а я ч а с т ь является основой автомобиля, 
к ней относятся рама, передняя и задняя оси, рессоры, 
амортизаторы, колеса и шины. 

М е х а н и з м ы у п р а в л е н и я дают возможность 
управлять автомобилем - рулевым управлением изменя­
ют направление движения, .а тормозами замёдляют скорость 
движения и остан'авливают автомобиль. 

Кузов грузового автомобиля предназначен для ·разме­
щения груза и состоит из платформы и кабины водителя. 
К нему относятся крылья, облицовка, капот и брызговики. 

Двигатель преобразует тепловую энергию, получающую­
ся при сгорании топлива в цилиндрах, в механическую ра­

боту. Краткая техничеСI<ЗЯ характеристика изучаемых мо­
делей автомобилей приведена в табл. 2. 

1. Общее устройство и рабочий ЦНКII' двигатеnя 

Тепловые двигатели, устанавливаемые на совре.менных авто­
мобилях, являются двигателями внутреннего сгорания, 
Т. е. такими, у которых топливо сгорает непосредственно 

в цилиндре. В зависимости от способа образования горю­
чей смеси и вида применяемого топлива ДDипiтели внутрен­
него сгорания бывают с внешним 'смесеобразованием (кар­
бюраторньrе, работающие на бензине, и газосмесительные, 
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работающие на горючем газе) и внутренним смесеобразова­
нием (дизельные - работающие на дизельном топливе). 

Если в цилиндр (рис. 2) ввести заряд горючей смеси·, 
необходимой для поддержания горения, а затем его зажечь 
ЭJIектрической искрой, выделится большое количество теп­
ла и давление в цилиндре повысится. Давление расширяю­
щихся газов передается во все стороны, в том числе и на 

поршень, заставляя его перемещаться. Так как поршень 
шарнирно соединен с верхней головкой шатуна при помощи 
пальца, а нижняя головка шатуна подвижно закреплена на 

шейке коленчатого вала, то при перемещении поршня вме­
сте с шатуном вращается коленчатый вал и закрепленный 
на его конце маховик. При этом прямолинейное движение 
поршня при помощи шатуна и коленчатого вала преобра­
зуется во вращательное движение маховика. 

Чтобы двигатель продолжал работать, неQбходимо пе­
риодически очищать цилиндр от отработавших газов и за­
полнять его зарядом свежей горючей смеси, что осуществ­
ляется через два отверстия (выпускное и впускное). 

Отверстие ВПУСКНОГО 
Кllапанэ 

Кllапан~~ 

Порwень 

Паllец 

WaTYH 

При расp..rирении га­
Отверстие ,BblriYCKHOfQ зов В цилиндре поршень, 

клапана перемещаясь вниз, во­

зобновляет запас энер-

Г гии маховика, за счет 
оловка u 

цилиндра которои поршень пере-

мещается вверх, клапан 

выпускного отверстия 

Цилиндр открывается и отрабо­

тавшие газы выходят из 

цилиндра в атмосферу. 
Как только поршень 

достигает верхнего по­

,ложения, клапан выпу­

скного отверстия за­

крывается. Маховик с 
}<Оленчатым валом про­

должают вращаться, и 

Рвс. 2. ОДIIОЦIIЛlIндровыii поршнсгюй поршень идет вниз. При 
ДВlIгатель этом В цилиндре созда-

1 Горючая смесь состоит- из паров топлива и воздуха. В цилинд­
ре горioчая смесь разбавляется остатками отработаВШIIХ газов, по­
сле чего смесь становится рабочей. 

10 



Рис. 3. Ход ПОрШllЯ 11 объемы ЦИЛIIНДРОВ 

ется разрежение.и чер~з впускное отверстие цилиндр за­

полняется свежим зарядом горючей смеси. 
При нижнем положении поршня зажигать рабочую смесь 

нецелесообразно, так как давление расширяющихся газов 
не может быть использовано. Маховик, продолжая вращать­
ся, через коленчатый вал и шатун переместит поршень вверх 
и смесь сожмеТСЯ,так как оба отверстия в цилиндре в это 
время закрыты клапанами. Сжатую рабочую смесь воспла­
меняют электрической искрой н все процессы будут последо­
вательно повторяться. 

Поршень, перемещаясь в цилиндре, достигает то верх­
него, то нижнего крайних положений. Крайние положения, 
в которых поршень меняет направление движения, соот­

ветственно называются верхней и нижней JttepmBblMU mоч­
ками(рис. 3). 

Расстояние, которое проходит поршень между мертвы­
ми точками, называется ходом nоршня. За каждый ход порш­
ня коленчатый вал повернется на % оборота, или 1800 
Процесс, .происходящий внутри цилиндра за один ход 
поршня, называется тактом. 

При перемещении поршня от верхней мертвой точки к 
нижней в цилиндре освобождается пространство, которое 
называется рабочим объемом цилиндра. • 
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Когда поршень находится в верхней мертвой точке, над 
ним будет Н!lименьшее пространство, называемое объе,мо.м 
камеры сгорания. 

Рабочий объем ЦИЛИНДр~,и объем камеры сгорания, вме­
сте взятые составляют полный 06ъеllt цилиндра. В много­
цилиндровых двигателях сумма рабочих оБЪfМОВ _всех ци­
ЛИНДРОВ выражается в литрах и называется лuтражо.А! 

двигателя. При малых объемах - ДО одного литра - 011 

выражается в кубических сантиметрах. 
Одним из важных показателей двигателя является его 

степень сжатия: определяемая отношением полного объе­
ма цилиндра к объему KaMep~I сгорания. С повышением сте­
пени сжатия двигателя повышается его экономичность и 

мощность. 

Повышение экономичности двигателя достигается в ре­
зультате снижения тепловых потерь, так как при большей 
степени сжатия уменьшается поверхность камеры сгорания, 

с которой .соприкасаются газы. Увеличение мощности дви­
гателя достигается в результате повышения среднего дав­

ления на поршень, I<OTopoe возрастает с повышением темпе­
ратуры ~ скорости сгорания рабочей смеси при ее большем 
сжатии. В карбюраторных и газосмесительных двигателях 
степень сжатия находится в пределах 6 ... 9, в дизельных -
15 ... 20. 

Таким образом, для выполнения оДного такта, при ко­
тором происходит сгорание рабочей смеси и расширение 
газов, необходимо выполнить два подготовительных так­
та - впуск и сжатие и заключительный такт - выпуск 
(рис. 4). 

)2 

Первый такт­
впуск 

Второй такт­
сжатие 

Третий такт­
рабочий ход 

Четвертый ' такт­
вы.пуск 

Рис. 4. РзБОt(ий цикл 4-тзктноrо двиrзтеля 
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!ЗnУСК - поршень перемещается от в. М. Т. К н. М. Т. 

Оч:рыто впускное отверстие. Вследствие увеличения объема 
BIIYTPJl цилиндра создается разрежение 0,075 ... 0,085 МПа, 
а температура смеси находится в пределах 90 ... 1250 С. 
Цилиндр заполняется свежим зарядом горючей смеси. 

Сжатие - порщень движется от н. м. т. кв. м. т. Впуск­
ное и выпускное отверстия закрыты. Объем над поршнем 
уменьшается, а давление и температура к концу такта соот­

ветственно достигают величин 1,0 ... 1,2 МПа и 350 ... 4500С. 
Рабочая смесь сжимается, благодаря чему улучшается ис­
парение и перемешивание паров бензина с воздухом. 

Рабочий ход (сгорание и расширение) - сжатая рабочая 
смесь воспламен~ется искрой. Поршень под давлением рас­
ширяющихся газов перемещается от в. м.т. К Н. м. т. 

ВПУСI<ное и выпускное отверстия закрыты. Давление газов 
достигает веllичины 3,5 ... 4,0 ~Па, а температура доходит 
до 20000 С. 

Яыnуск - поршень движется от Н. М. т. К в. М. т. От­
KPbI:rO выпускное отверстие. Давление газов снижается до 
0,11 ... 0,12 МПа, а температура - до 300 ... 4000 С. 

Рабочий цикл четырехтактного дизельного двигателя 
подобен карбюраторному и состоит таю~е из четырех так­
тов. 

Вщjс/с - поршень перемещается от в. М. т. К Н. М. т. 
Открыто впускное отверстие. Благодаря создаваемому раз­
режению цилиндр заполняется воздухом: Давление воздуха 
составляет при этом 0,075 ... 0,085 МПа, а температура -
90 ... 1250 С. 

Сжатие - поршень перемещается от н. М. т. кв. м. т. 
Закрыты ВПУСI<Ное и выпускное отверстия. Воздух в цилин­
дре сжимается. Так как степень сжатия в дизельном двига­
теле выше (15 ... 20), то будут более высокими давление 
(3,0 ... 4,0 МПа) и температура (600 ... 7000 С). Такая вы­
сокая температура сжатого воздуха необходима для воспла­
менения впрыскиваемого в цилиндр дизельного топлива. 

Рабочий ход - в конце такта сжатия в цилиндр через 
форсунку под давлением 15,0 ... 20,0 МПа впрыскивается 
ме.RI<ораспыленное дизельное топливо. Смешиваясь с расюi­
ленным воздухом, топливо воспламеняется, вследствие чего 

давление в цилиндре повышается до 7,0 ... 9,8 МПа, а 
температура достигает 1800 ... 20000 С. Под действием 
создавшегося давления поршень перемещается от в. м. т. 

К Н. м.Т. Впускное и выпускное отверстия закрыты. 
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Выпуск - поршень движется от fI. м. т. К В. м. Т. 
Открыто выпускное отверстие. Температура газов сни­
жается до 300 ... 4000 с., а давление их составляет 0,11 ... 

0,12 МПа. Отработавшие газы выталкиваются из ци-
линдра. \ 

Для обеспечения нормальной работы двигателя внутрен­
него сгорания в неМ,.кроме кривошипно-шатунного механиз­

ма, имеется газораспределительный механизм и четыре си­
стемы: охлаждения, смазки, питания и зажигания. В ди­
зельном двигателе системы зажигания нет. 

КРU80шиnно-шатунный ,Механизм воспринимает давление 
газов при их расширении и превращает прямолинейное, воз­
вратно-поступательное движение поршня во вращательное 

движение коленчатого вала. 

Газораспределительный ,Механиз,М предназначен для сво­
евременного впуска в цилиндр двигателя необходимого 'за­
ряда свежей горючей смеси и выпуска из него отработав­
ших газов. 

Систе'ма охлаждения служит для отвода излишнего теп­
ла от деталей двигателя, нагревающихся при его работе. 
На изучаемых двигателях применена жидкостная система 
охлаждения. 

Систе'ма С'мазки предназначена для подачи масла к тру­
щимся поверхностям деталей двигателя, частичного их ох­
лаждения, уноса частиц механических примесей и очистки 
масла. 

Система питания служит для приготовления горючей 
смеси из паров бензина и воздуха в карбюраторном двига­
теле или газа и воздуха в газосмесительном двигателе, по­

дачи ее в цилиндры и удаления продуктов сгорания. 

Система пит~шия дизельного двигателя' обеспечивает 
впрыск топлива в цилиндры под высоким давлением в мелко­

распыленном вцде. 

Систе'ма зажигания предназначена для преобразования 
тока низкого напряжения в ток высокого напряжения и 

подвода его к свечам для 'воспламенения рабочей смеси. 
В одноцилиндровом двигателе на один рабочий ход при­

ходится три подготовительных такта, поэтому работа тако­
го двигателя будет неравномерной. Кроме того, масса дви­
гателя на единицу мощности также велика. Чтобы устра­
нить эти недостатки, применяют многоцилиндровые двига­

тели. В таких двигателях устанавливают несколько цилин­
дров, шатуны которых связаны с кривошипами общего вала. 
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Таблица 3 

Моде.1Ь двигателя 

ПоказатеЛII , I ЗИЛ·IЗО ЗМЗ-53 КамАЗ-710 

Количество ЦlIЛИlIДРОD 8 8 I 8 
Расположенне ЦИЛIIНДРОВ V-обраэиос 
Порядок работы цилинд· 1-5-4- 1-5-4- 1-5-4 ....... 

pOQ 2-6-3- 2-6-3- 2-6-3-
7-8 7-8 Т-8 

Рабочий объем ДDигате- 6,000 4,250 10,85 
ля, л 

Степень сжатия 6,7 17 
Мощность, кВт 109,25 84,53 154,35 
Частота вращеНIIЯ колеll- 3200 3200 2600 

чатого вала при максималь.-

IIОЙ МОЩIlОСТII, об/мин 

в многоцилиндровых ДШlгателях рабочие такты не сов­
падают и поэтому подготовительные такты происходят за 

счет рабочего хода в одном из цилиндров. В. этом случае 
роль маховика снижается, масса его· будет небольшой, мас­
са двигателя на единицу мощности уменьшается, а работа 
двигателя становится более равномерной. В МIЮГОЦИЛlIllД­
ровых двигателях цилиндры могут рClсполагаться в один 

р яд вертикально lIЛИ наклонно и в два ряда под уг­

лом 900. 
Основные технико-эксплуатаЦllонные показатели изу­

ЧClемых двигателей ПОI<азаны в табл. 3. 

3. КРИDоwипно-wатунный механизм 

Кривошипно-шатунный механизм воспринимает давление 
газов при такте сгораfше-расширение и преобразовывает 
прямолинейное, возвратно-поступательное движение порш­

ня во вращательное движение коленчатого вала. Кривошип­
но-шатунный механизм состоит из блока цилиндров с карте­
ром, головки цилиндров, поршней с кольцами, поршневых 
пальцев, шатунов, коленчатого вала, махошша и поддона 

картера. 

Блок цилиндров является основной деталью двигателя, 
к которой крепятся все механизмы н детали. 

Цилиндры в блоках изучаемых двигателей расположе­
ны V-образно в два ряда под углом 900 (рис. 5). 
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Блоки цилиндров отливают из чугуна (3ИЛ-130, КамА3) 
или алюминиевого сплава (ЗМ3-53). В той ~e отливке вы­
полнены картер и стенки полости охлаждения,окружающие 

цилиндры двигателя. 

В блоках изучаемых двигателей устанавлипают BCTan­
ные гильзы, OJllbIBaeMbIe охлаждающей жидкостью. Внутрен­
няя поверхность гильзы слу>кtfт направляющей для порш­
ней. Гильзу растачивают под требуемый размер и шлифуют. 
Гильзы, омываемые охлаждающей жидкостью, называются 
мокрыми. Они в нижней части имеют уплотняющие кольца 
из специальной резины (3ИЛ-130· и КамАЗ-740) или мед­
ные (ЗМЗ-53). Вверху уплотнение гильз достигается за 
счет прокладкн головки цилиндров. 

Увеличение срока служБыI гильз цилиндров достигается 
в результате запрессовки в наиболее изнашиваемую (верх­
нюю) их часть коротких тонкостенных гильз из кислото­
упорного чугуна. Применение такой вставки снижает износ 
верхней части гильзы в 2-4 раза. 

Блок цилиндров V-образного двигателя ЗИЛ-130 и 
3МЗ·53 сверху закрыт двумя головками из алюминиевого 
сплава. В двигателе КамАЗ-740 каждый цилиндр имеет свою 

Головка цил~ндрО8 

кольца 

Рис. 5. Блок цилиндров н головка ЦНJIhНДРОВ двигателя ЗИЛ -130 
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г.ол.оnку. В г.ол.овке ци­
линдр.ов двигателей зил­
t30 и 3М3-53- размеще­
ны камеры сг.ор_ания, в 

котсрых имеются - резь­

бовые .отверстия для све­
чей зажигания. Для ох­
лаждения камер сгора­

~ия в головке вокруг 

них выполнена специ­

альная полость. 

На го.nовке ци,nинд­
ров закреплены дета-

Г.llьэа Ч.А"ндра 

Рис. 6. Установка гильз в блоке ци-
ли газораспрtделитель- линдров двигателя 3М3-53 
ного механизма. В го-
ловке QИлиндров выпол-

нены впускные и выпускные каналы и установлены вставные 

седла и направляющие втулки клапанов. для создаНlJЯ гер­
метичности между блоком и головкой цилиндров установле­
на прокладка, а крепление гсловки I{ блоку цилиндров осу­
ществлено шпильками С гайками·. Прокладк~ должна быть 
прочной, жаростойкой и эластичной. В двигателе 3ИЛ-130 
и 3М3-53 сна сталеасбестовая,- в КамАЗ-740 - из стали. 
Для уплотнения стальнЬй riроклаДIШ в расточку на нижней 
плоскости головки цилиндра запрессовано стальное КОЛЬЦО 

с острым выступом. 

В двигателе 3М3-53 гильзы цилиндров в верхней части 
удерживаются только головкой цилиндров, поэтому при 
сборке необходимо подбирать комплект медных уплотни­
теЛЫjЫХ KOJJeu нижней части гильзы так, чтобы гильза вы­
ступала~ЩlД ШlOскостью разъема блока и ГОЛОВI<И пилин­
дров па 0,02 ... 0,09 мм (рис. 6). Головка цилиндров сверху 
закрыта штампованной крышкой. Между крышкой и голов­
кой устанавливают прокладки из маслоустойчивой резины. 
Головка ЦИ-!lиндра двигателя КамА3 закрыта алюминие· 
вой крышкой, .уплотненноЙ прокладкой. 

Снизу картер двигателя закрыт поддоном, выштампован· 
lIЫМ из листовой стали. Поддон защищает картер от попада­
ния пыли и грязи и используется в качестве резервуара для 

масла. Поддон крепится к плоскости разъема болтами, а 
для обеспечения герметичности соединения применяют про­
кладки из картона или из клееной пробковой крошки. 
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ICQАьца 

3М3-53 

ЗИЛ 13О 

S 
КомпреССИОНН"'I 
кольца 

~._-="'" 

МаСЛDСЪ'''НО' 
.оль цо 

Расw_ритель 

~ Канавмм AJI" 
'~ nopWHeB"'A колец 

Юбка 

K.~Д3 

PIIC. 7. ПОРШНII 11 поршнепые кольца 

Во время работы двигателя в картер проникают газы, 
что может повлечь за собой повышение давления, прорыв 
прокладок и вытекание масла. Чтобы не допустить этого, 
}<эр'i'ер через специальную труб~у (сапун) сообщается с ат­
r.lOсфероЙ. 

Поршень воспринимает давление газов при рабочем так-. 
те 11 передает его через ПОРШIlСВОЙ палец и шатун на коленча­
тый вал. Поршень представляет собой перевернутый ци­
линдрнческий стакан, отлитый из алюминиевого сплава 
(рис. 7). В вер хней части поршня расположена головка с ка­
павками, в }юторые вставлены поршневые КОЛ,ьца. НIIже 
головки выполнена юбка, направляющая движение поршня. 
В юбке поршня имеются приливы-бобышки с отверстиями 
для поршневого пальца. 

При работе двигателя поршень, нагреваясь, раСШИРIlТСЯ 
и, если между ним и зеркаЛО,мl Ц,илиндра не будет необ­
ходимого зазора, заклинится в цилиндре, и двигатель пре­

крапп работу. Однако большой зазор между поршнем и 
зеркалом цилиндра также нежелателен, так как это приво­

дит к прорыву части газов в картер двигателя, падению дав­

ления в ЩIлиндре 11 уменьшению мощности двигателя. ЧТQ­

бы поршень не заклинивался при прогретом двигателе, 

1 ВIIУТРСНJ/Ю/О nODcpXIIOCTb ЦlIлиндра ИЛJ/ сго гильзы lIаЭЫD3[ОТ 
зсркалом. 
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головку поршня выполняют м~ньшего диаметра, чем юб­
ку, а саму юбку в поперечном сечении изготавливают не 
цилиндрической формы, а в виде эллипса с большей осью 
его в плоскости, перпендикулярной поршневому пальцу. На 
юбке поршня может быть разрез. Благодаря овальной фор­
ме и разрезу юбки предотвращается заклинивание поршня 
при работе прогретого двигателя. 

Общее устройство поршней всех изучаемых двигателей 
принципиально одинаковое, но каждый из них отличается 
диаметром и рядом особенностей,присущих только данному 
двигателю. Например, в голов~е поршня двигателя ЗИЛ-130 
залито чугунное кольцо, в котором сделана канавка под 

верхнее компрессионное кольцо. Такая конструкция спо­
собствует уменьщению износа канавки под поршневое 
кольцо. 

В днище поршня двигателя КамАЗ-740 вьiполнена каме­
ра сгорания. Головка имеет вставку из жаропрочного чугу­
на под верхнее компрессионное кольцо и коллоидно-графи­
товое покрытие юбки .. 

Для правильной сборки поршня с шатуном на днищах 
головок большинства поршней выбита стрелка с надписью 
«Вперед», а на боковых поверхностях поршней двигателей 
3МЗ-53 выполнена надпись «Назад». 

Поршни двигателей ЗИЛ-130 и 3МЗ-53 после механиче­
ской обработки покрывают ОЛОВОМ,что способствует лучшей 
приработке и уменьшению износа их в первоначальный 
период работы двигателя. 

Поршневые ко.льца, применяемые в двигателях, подраз­
деляются на компрессионные и маслосъемные. Компрес­
сионные кольца уплотняют зазор между поршнем и ци­

линдром и служат для уменьшения прорыва газов из ци­

линдров в картер, а маслосъемные снимают излишки масла 

с зеркала цилиндров и не допускают проникновения масла 

в камеру сгорания. Кольца, изготовленные из чугуна или 
стали, имеют разрез (замок) (см. рис. 7). 

При установке поршня в цилиндр поршневое кольцо 
предварительно сжимают, в результате чего обеспечивается 
его плотное прилегание к зерка.лу цилиндра при разжатии. 

На кольцах имеются фаски, за счет которых кольцо несколь­
ко перекашивается и быстрее притирается к зеркалу ци­
линдра, и уменьшается насосное действие колец. 

Количеi:ТВО колец, уст~навливаемых на fЮРШНЯХ .изу­
чаемых двигателей, неодинаковое. На поршнях двигателей 
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MeT~a на крышке шатуна 

Рис. 8. Установка двух шатунов lIа 
одноН шатунной шейке У-образного 

ДВllгателя 

3ИЛ-130 три компрес­
сионнЬ!х кольца, два 

верхних хромированы 

по поверхности, сопри­

касающейся с гильзой. 
В двиrателях 3М3-

53 и KamA3-740 по два 
компрессионных коль­

ца. Рабочая поверхность 
нижнего компрессион­

ного кольца двигателя 

KamA3-740 покрыта мо­
либденом. 

Маслосъемных ко-
лец в изучаемых дви-

гателях по одному. 

Маслосъемное кольцо 
~обрано из четырех отдельных элементов - двух тонких 
стальных разрезных колец и двух гофрированных стальных 
расширителей (осевого и радиального). 

На двигателе КамА3 маслос.ъемное кольцо коробчатого 
сечения с витым пружинным расширителем. При установ­
ке колец на поршень их замки следует размещать в разные 
стороны. 

Поршневой паJlец шарнирно соединяет поршень с верх­
ней rоловкой шатуна. Палец изготовлен в виде пустотело­
го цилиндрического стержня, наружная поверхность кото­

рого ЗaIшлена нагревом током высокой частоты. 
На изучаемых двигателях применяIOТСЯ «плавающие» 

пальцы, т. е. такие, которые могут свободно повораЧflвать­
ся как в верхней головке шатуна, так и в бобышках порш­
ня, что способствует равномерному износу пальца. 

Во избежание задирав цилиндров при выходе паЛqца из 
бобышек осевое перемещение его ограничивается двумя раз­
резными стальными кольцами, установленными в выточ­

ках в бобышках поршня. 
Шатун служит для соединения коленчатого вала с порш­

нем. Через шатун давление на поршень при рабочем ходе 
передается на коленчатый вал. При вспомогательных так­
тах (впуск, сжатие и выпуск) через шатун поршень приво­
дится в действие от коленчатого вала. 

Шатун (рис. 8) состоит из стального стержня двутавро­
вого сечения, верхней неразъемной и нижней разъемной го-
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ловок. в верхней установлен поршневой палец, 3 ниж­
Няя закреплена на шатунной шеЙI{е коленчатого вала. 

Для уменьшения трения в верхнюю головку шатуна за­
прессована бро'нзовая или биметаллическая с бронзовым сло­
ем втулка, а в нижнюю, состоящую из двух частей, установ­
лены тонкостенные вкладыши, представляющие собой сталь­
ную ленту, внутренняя поверхность которой покрыта тон­
ким слоем антифрикционного сплава (3М3-53 и 3ИЛ-130 -
высокооловянистый алюминий, KamA3-740 - трехслойная 
с рабочим слоем из свинцовисТЬй бронзы). Обе части нижней 
головки шатуна скреплены двумя болтами, гайки которых 
во избежание самоотвертывания фиксируются. В двигателе 
3ИЛ-130 под гайки подкладываются специальные шайбы, 
момент затяжки гаек 80 ... 90 Н ·м. Шатунные гайки двигате­
ля 3М3-53 затягиваются с моментом 68 ... 75 Н,м, а самоот­
вертыванию препятствуют специальные штампованные сто­

порны~ гайки. 3атящку стопорной гайки необходимо про­
изводить путем ее поворота на 1,5 ... 2'грани от положения 
соприкосновения с основной гайкой. 

В двигателе КамА3 затяжку гаек производят до удли­
нения ШёlТУН,НЫХ болтов на 0,25 ... 0,27 мм, На стержне 
шатуна выштампован номер детали, а на крышке метка. 

Номер на шатуне и метка на его крышке в,",егда должны быть 
обращены в одну сторону. К верхней и нижней головкам 
шатуна подводится масло: к нижней головке - через канал 
в коленчатом валу, а к верхней - через прорезь. Из ниж­
ней головки шатуна масло через отверстие ВЬ1брызгивается 
на стенки цилиндров. 

В изучаемых двигателях на одной шатунной шейке ко­
ленчатого вала закреплено по два шатуна. Для правильной 
их сборки с поршнями нужно помнить, что шатуны право­
го ряда цилиндров собраны с поршнями так, что номер на 
шатуне обращен назад по ходу автомобиля (см. рис. 8), а ле­
вого ряда - вперед, т. е. совпадает с надписью на поршне. 

Коленчатый вал воспринимает усилия, передаваемые от 
поршней шатунами, и преобразует их в крутящий момент, 
который затем через маховик передается агрегатам транс­
миссии. 

В двигателях 3ИЛ-130 и KamA3-740 коленчатый вал 
стальной, а в 3М3-5а - отлит из высокопрочного чугуна. 

Коленчатый вал (рис. 9) состоит' из шатунных и корен­
ных шлифованных шеек, щек и противовесов. Н1!..перед­
нем конце вала имеется углубление для шпонки распреде-
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ШатуннЬ!е 
wейки Щек" Ф~анец 

1,5 

.90· 

Э,7о--{о~2,6 

Грязеуловите~ь 4,8 

PIJC. 9. Коленчатый вал 

лительной шестер'НИ и шкива привода вентилятора, а так­
же нарезное отверстие для крепления храповика; задняя 

часть вала 'выполнена в виде фланца, к которому болтами 
прикреплен маховик. В углублении задней торцевой части 
коленчатого вала расположен подщипник ведущего вала 

коробки передач. 
Количество и расположение шатунных шеек коленча­

того вала зависит от числа цилиндров. В V-образном дви­
гателе количество шатунных шеек в два раза меньше числа 

цилин дров, так как на одну шатунную шейку вала установ­
лено по два шатуна - один левого и другой правого рядов 
цилиндров. 

Шатунные шейки коленчатого вала многоцилиндровых 
двигателей выполнены в разных плоскостях, что необходимо 
для равномерного чередования рабочих тактов в разных 
цилиндрах. 

В восьмицилиндровых V-образных двигателях коленча­
тые валы имеют 00 четыре шатунных шейки, расположенных 
под угло'м в 90°. 

В изучаемых двигателях число коренных шееI< коленча­
того вала на одну больше, чем шаТУН1:IЫХ, т. е. каждая ша­
тунная шейка с двух сторон :fMeeT коренную. Такие колен­
чатые валы называют ПОЛНООПОDИЫМИ. 

Коренные и шатунные шейки' коленчатого вала соеди­
нены между собой щеками. 

Для уменьшения центробежных сил, создаваемых кри­
вошипами, на коленчатом валу выполнены противовесы, 
а шатунные шейки сделаны полыми. Для повышения твер­
дости и увеличения срока службы поверхность коренных 
и шатунных шеек стальных - валов закаливают нагревом 
токами высокой частuты. 
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Коренные и шатунные шейки вала соединены каналами 
,сверлениями) в щеках вала. Эти каналы предназначены для 
подвод'3 масла от коренных подшипников к' шатунным. 

В каждой шатунной шейке вала имеется полость, кото­
рая выполняет роль грязеуловителя. Сюда поступает масло 
от коренных шеек. При вращении вала частицы грязи, на­
ходящиеся в масле, под действием центробе>l5НЫХ сил отде­
ляются от масла и оседают на стенке грязеуловителя, а 

к шатунным шейкам поступает очищенное масло. Очистка 
грязеуловителей осуществляется через заверну.тые в их 
торцах резьбовые пробки ТОЛЬ,ко при разборке двигателя. 

Перемещение вала в продольном направлении ограничи­
вается упорными стале баббитовыми шайбами, которые рас­
положены по обе стороны первого коренного подшипника 
или четырьмя сталеалюминиевыми полукольцами, установ­
ленными в выточке задней коренной опоры (KamA3-740). 
В местах выхода коленчатого вала из картера двигателя име­
ются сальники и уплотнители, предотвращающие утеч!<у 

масла. 

На переднем конце вала установлен резиновый самопод­
жимный сальник, а на заднем конце выполнена маслосгоtI­
ная резьба или маслоотражат.ельныЙ буртик. 

В заднем коренном подшипнике сделаны маслоулови­
тельные каналы, в которые сбрасывается масло с маслосгон­
ной резьбы или маслоотражательного буртика и установ­
лен сальник, состоящий из двух кусков асбестового шнура. 

Шатунные и коренные подшипники. В работающем дви­
гателе нагрузки на шатунные и коренные шейки коленча­
того вала очень велики. Для уменьшения трения коренные 
шейки, как и шатунные, расположены в подшипниках сколь­
жения, которые вьцюлнены в виде вкладышей, аналогичных 
шатунным. Вкладыши каждого коренного или шатунного 
подшипника состоят из двух половинок, устанавливаемых 

в нижней разъемной ГОЛОВI{е шатуна II в гнезде БЛОl\а 
и крышке коренного подшипннка. От провертывания 
вкладыши удерживаются выступом, входящим в паз ша­

тунного или коренного подшипника. Крышки коренных 
подшипников ЗaI(реплены при помощи болтов и гаек, кото­
рые для предотвращения от самоотвертывания зашплинто­

ваны проволокой либо застопорены замковыми пластинами. 
В двигателе 3М3-53 для предотвращения заклинивания 

коленчатого вала в коренных подшипниках блока (изготов­
ленного из алюминиевого сплава), что имеет место при низ-
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Резиновые 
подушк~ 

Рис. 10. КреПЛ,ение двигателя 

Нронwтейн задней 'OQOPbI 

I<ИХ температурах, крышки коренных подшипников вы­

полнены 'из чугуна. 

Маховик уменьшает неравномерность работы двигате­
ля, выводит поршни из мертвых точек, облегчает пуск дви­
гателя и способствует плавному троганию автомобиля с мес­
та. Маховик изготовлен в виде массивного чугунного диска 
и при креплен к фланцу коленчатого вала болтами с гаЙI<а­
ми. При изготовлении маховИк балансируется 'вместе с 1<0-

ленчатым валом. Для предотвращения нарушения балакси­
ровки при разбортке двигателя маховик установлен на не­
СИМl>Iетрично расположенные штифты или БОЛТ~I. На ободе 
маховика двигателя КамАЗ-740 имеется углубление для 
определения В.М.т. поршня первого цилиндра при установ­

ке топливного насоса высокого давления. Зубчатый венец, 
напрессова}fНЫЙ на маховик, служит для зап.уСI<а двига­
теля стартером. 

Картер двигателя, ОТJШТЫй заодно с блоком цилиндров, 
является базисной (основной) деталью: К картеру крепятся 
детали кривошипно-шатунного и rазораспределительного 

механизмов. для повышения жесткости внутри картера вы­
полнены ребра, 'в которых расточены гнезда коренных под-
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шипииков коленчатого вала и опорных шеек распредели­

тельного вала. В двигателе КамАЗ-740 картерная часть бло­
ка связана с крышками коренных ПО)J.шипников поперечны­

ми болтами - стяжками, что увеличивает жесткость карте­
ра. Снизу картер закрыт поддоном, выштампованным из 
тонкого стального листа. 

Поддон является резервуаром для масла· и в то же вре­
мя защищает детали двигаТ,еля от пыли и грязи. В нижней 
части подДона предусмотрено отверстие для выпуска масла, 
закрываемое резьбовой пробкой. П0ДДОН при креплен к кар­
теру болтами. Чтобы не было утечки масла, между поддо­
ном и картером установлены прокладки и резиновые уплот­

нители. 

Крепление двигателя к раме должно быть надежным и 
в то же время обеспечивать смягчение толчков, вС)зникаю­
щих при работе двигателя и движении автомобиля. Каждый 
элемент I<репления состоит из одной или двух резиновых 
подушек, стальных шайб, втулок и болтов. Двигатели мо­
гут быть закреплены к раме в трех или четырех точках 
(рис. 10). 

Двигатель ЗИJI-130 кренится в трех точках, а ЗМЗ-53 
и КамАЗ-740 - в четырех. 

Двигатель ЗМЗ-53 крепится к раме болтами - спереди 
на двух резиновых подушюiх, подложенных под кронштей­
ны, привернутые к блоку цилиндров,.а сзади - на двух 
резиновых подушках, подложенных под приливы l<apTepa 
сцеплени я. В этом ДВlIгателе передние опоры при НlJмают на 
себя таl<же продольные усилия, возникающие при тормо­
жении, трогании автомобиля и выключении сцепления. 

у двигателя ЗИJI-130 задние опоры устроены так же, 
как у двигателя ЗМЗ-53, а передней опорой является крон­
штейн, у~становленный под крышкой распределител~ных 
шестерен. Силовой агрегат автомобиля КамАЗ-5320 крепи­
тся в четырех точках: передняя опора, две задние 11 од­

на Iюддерживающая.· 

4. ГаэораспредепнтеПЬНЬIЙ механнэм 

в двигателях внутреннего сгорания своевременный впуск 
в цилиндры свежего заряда горючей смеси и выпуск отра­
ботавших газов обеспечивается газораспределительным 
механизмом. 
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На изучаемых двигателях установлены газораспр едели .. 
тельные механизмы с верхним расположен'ием кл anaHoB • 

Газораспределительный механизм состоит из распреде· 
лительных шестерен, распределительного вала, толкате· 

лей, штанг, коромысел с деталями крепления, клапанов, 
пружин с деталями крепления и направляющих втулок 

клапанов (рис. 11). 
Распределительный вал расположен между правым иле· 

вым рядами цилиндров. 

При вращении распределительного вала кулачок набе· 
гает на толкатель и поднимает его вместе со штангой. Верх· 
ний I:юнец штанги надавливает на регулировочный винт 
во внутреннем плече коромысла, которое, провер~ываясь на 

своей оси, наружным плечом нажимает на стержень клапана 
и открывает отверстие впускного или выпускного канала 

в головке ЩfЛиндров. В рассматриваемых двигателях рас· 
пределительный вал действует на толкатели правого иле· 
вого рядов цилиндров. 

Газораспределительный механизм с верхним расположе· 
нием клапанов дает возможность улучшить форму камеры 
сгорания, наполнение цилиндров и условия сгорания рабо· 

Направляющая втулка клапана 

Распределительный вал 

3ксц~нтрик ' 

[)""''' G 
Втулка (подwипн ик) 

Распределительная weCTepH/I Рilспределительного вала Пружина 

РIIС. 11. ГаЗDраспредеЛIlтельный механизм С верхним расположен!!­
ем КJjапаноа 
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чей смеси. Лучшая фор­
ма камеры сгорания поз­
воляет повысить также 

степень сжатия, мощ­

ность и экономичность 

двигателя. 

Распределительный 
вал (см. рис. 11) служит 
для открытия клапанов 

в определенной после­
довательности в соот­

ветствии с порядком 

работы двигателя. 
Распр.еделител ь н ы е 

валы отливают из спе­

циального чугуна или 

отковывают из стали. 

Устанавливают его в 
отверстия стенок и реб­
рах картера. Для этой 

Рис. 12. Устройство для оrраничения 
осевого смещения распределительио­

го вала 

цели на валу имеютсЯ цилиндрические шлифованные 
опориы~ шейки. Для уменьшения трения между шейка­
ми вала и опорами в отверстия запрессовывают втулки, 

внутренняя поверхность которых покрыта антифрик­
ционным слоем. 

На валу, помимо опорных шеек, имеются кулачки по 
два на каждый цилиндр, шестерня для привода масляно­
го насоса и прерывателя-распределителя и эксцентрик для 

привода топливного насоса (3ИЛ-130, 3М3-53). На рас­
пределительном валу. двигателя 3М3-53 этот эксцентрик 
и противовес установлены на шпонке впереди распредели­

тельной шестерни. 
От переднего торца распределительных валов двигате­

лей 3ИЛ-130 и 3М3-53 приводится в действие датчик пнев­
моцентробежного ограНИЧl-!теля частоты вращения КОJ.Iенча­
того вала двигателя. Трущиеся поверхности распредеJ:Щ­
тельного вала для уменьшения износа подвергнуты закал­

ке с помощью нагрева током высокой частоты. 
Привод распределительного вала от коленчатого Вала 

осуществляется при помощи шестеренчатой передачи. Для 
этой цели на переднем торце коленчатого вала насажена 
стальная шестерня, а на переднем конце распредели­

тельного вала - текстолитовая (3М3-53) или чугунная 
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Рис. 13. Совмещение меток расп~е.де­
лительных шестерен 
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Рис. 14.' Блок распределительных 
шестере,Н двигателя КамАЭ-740 
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(ЗИЛ-lЗО) шестерня. 
Распределительная ше.­
стерня от провертыва­

ния на валу удержива­

ется шпопкой и закреп­
ляется шайбой и бол­
том, завернутым в то­

рец вала. Обе распреде­
лительные шестерни 

имеют косые зубья, 
вызывающие при вра­

щении вала его осевое 

смещение . 
Для предупреждения 

осевого смещения вала 

при работе двигателя 
между шестерней и пе­
редней опорной шейкой 
вала установлен фла­
нец, который закреплен 
двумя болтами к перед­
ней стенке блока ци­
линдров (рис. 12). Внут­
ри фланца на поске ва­
ла установлено распор­

ное кольцо, толщина 

которого несколько 

больше толщины флан­
ца, в результате чего 

достигается небольшое 
осевое смещение рас­

пределительного вала. 

В двигателе КамАЗ-
740 привод распредели­
тельного валз. осуществ­

ляется от шестерни ко­

ленчатого вала через 

промежуточные шестер­

ни, расположенные на 

заднем торце блока дви­
гателя. От осевого пе­
ремещения вцл фикси­
руется корпусом под-



шипникз задней опоры, который крепитс,Я к блоку тремя 
болтами. 

В четырехтактных двигателях рабочий процесс проис­
ходит за четыре хода поршня или два оборота коленчатого 
вала, т. е. за это время должны последовательно открыться 

впускные и выпускные клапаны каждого цилиндра, а это 

возможно, если число оборотов распределительного вала 
будет в 2 раза меньше числа оборотов коленчатого вала, 
поэтому диаметр шестерни, установленной на распредели­

тель'НОМ валу, делают в 2 раза большим, чем диаметр ше­
стерни коленчатого вала. 

Клапаны в цилиндрах двигщ:еля должны открываться 
и закрываться в зависимости от направления движения и 

положения поршнеЙ· в цилиндре. При такте впуска, когда 
поршень двигается от В.м.Т. к Н.м.Т., впускной клапан дол­
жен быть открыт, а при такте сжатия, расширения (рабоче­
го хода) и выпуска - закрыт. Чтобы обеспечить такую 

- . 
зависимость, на шестернях газораспределительного меха-

низма делают метки: на зубе шестерни коленчатого вала и 
между двумя зубьями шестерни распределительного вала 
(рис. 13). При сборке двигателя эти метки должны совпадать' 
В газораспределительном механизме двигателя КамАЗ-740 
шестерни устанавливаются. также по меткам (рис. 14). 

Толкатели предназначены для передачи усилия от ку­
лачков распределительного вала к шта·нгам. 

Толкатели изготовлены в виде малых цилиндрических 
стаканов, во внутренней части которых имеются сфериче­
ские углубления для установки штанги. Изготовлены тол­
катели из чугуна или стали и размещены в направляющих, 

выполненных в блоке цилиндров или съемными (КамАЗ-740). 
При работе двигателя 'толкатели все время провертываются 
вокруг своих осей, что необходимо для их равномерн'Ьго 
износа. Вращение:толкателя достигается за счет выпуклой 
поверхности его нижне~ головки и скошенной поверхности 
кулачка распределительного вала. 

Штанги передают усилие от толкателей к коромыслам 
и выполнены Б виде стальных стержней с закаленными на­
конечниками (ЗИЛ-130) или дюралюминиевых трубок с за­
прессованными с обеих сторон сферичеСIШМИ стальными 
наконечниками. Наконечники упираются с одной стороны 
в углубление толкателя, а с другой - в сферическую по­
верхность регулировочного болта коромысла. 
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Пру*миа 
м~апана 

~ 

~~~Рабочая 
~ \ поверхность 

IФаска) 

Коромысла передают 
усилие от штанги кла­

пану. Изготовляют их 
из стали в виде двупле­

чевого рычага, посажен­

ного на ось. Б отвер­
стие коромысла для 

уменьшения трения за­

прессовывают бронзо­
вую втулку. Полая ось 
закреплена в стойках на 
головке цилиндров. От 
продольного перемеще­

ния коромысло удержи­

вается цилиндрической 
пружиной. На двигате-
лях ЗИЛ-130 и ЗМЗ~3 

- Рис. 15. к.лапан 11 детали крепления коромысла не равнопле-

чие. Б кероткое плечо 
завернут регулировочный винт с контргайкой, упираю­
щийся в сферическую поверхность наконечника штанги. 

I(лапаны служат для периодического открытия и закры­
тия отверстий впускных и выпускных каналов в зависимости 
от положения поршней в цилиндре и от порядка работы 
двигателя. 

-Б изучаемых двигателях впускные и выпускные каналы 
выполнены в головках цилиндров и заканчиваются встав­

ными гнездами из жаро~рqчного чугуна. 

Клапан (рис. 15) состоит из головки и стержня. Головка 
имеет узкую, скошенную под углом 45 или 300 кромку (ра­
бочая поверхность), называемую фаской. Фаска клапана 
должна плотно прилегать к фаске седла, для чего эти по­
верхности взаимно притирают. 

Головки впускных и выпускных клапанов имеют неоди­
наковый диаметр. Для лучшего наполнения цилиндров све­
жей горючей смесью диаметр головки впускного клапана 
делают большим, чем диаметр выпускного. Б связи с тем 
что клапаны во время работы двигателя неодинаково на­
греваются (выпускной клапан, омываемый горячими отра­
ботавшими газами, нагревается больше), изготавливаются 
они из разного материала: ВПУСj{ные клапаны - из хроми­

стой, выпускные - из сильхромовой жароупорной стали. 
для увеличения срока службы выпускных клапанов дви-
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гателя 3ИЛ-130 на их рабочую поверхность наплавлен жа­
роупорный сплав, стержни изготовлены пустотелыми и име­
ют натриевое наполнение! способствующее лучшему отводу 
тепла от головки клапана к его стержню. 

Стержень клапана цилиндрической фQрмы, в верхней 
части имеет выточку для деталей крепления клапанной 
пружины. Стержни клапанов помещены в чугунных или 
металлокерамических направляющих втулках. Втулки за­
прессовывают в головку цилиндров и стопорят замочными 

кольцами. 

Клапан прижимается к седлу цилиндрической стальной 
nружиной, которая имеет переменный шаг витков, что не­
обходимо для устранения ее вибрации. Пружина одной сто­
роной опирается в шайбу, расположенную на головке ци­
линдров, а другой - в опорную шайбу. Опорная шайба 
удерживается на стержне клапана двумя коническими су­

харями, внутренний буртик которых входит в выточку 
стержня клапана (см. рис. 15). 

Для 'уменьшения проникновения масла по ~тержням кла­
панов в камеру сгорания двигателя в опорных шайбах уста­
новлены резиновые кольца или на стержни клапанов наде­

ты резиновые колпачки. Для равномерного нагрева и изно­
са клапана желательно, чтобы ,при' работ~ двигателя он 
поворачивался. . 

В двигателе 3М3-53 вращение клапана достигается ус­
тановкой между опорной шайбой 11 сухарями каленой ко­
нической втулки, наружный конус. которой не полностью 
совпадает с внутренним конусом упорной шайбы (см. рис. 
15). Благодаря такой конструкции между втулкой и опор­
ной шайбой возникает небольшое трение и при сжатии пру­
жины, так как она несколько скручивается, клаП,ан повора­

чивается. 

В двигателе 3ИЛ-130 выпускные клапаны имеют меха­
низм поворота (рис. 16). Он состоит из неподвижного корпу­
са, в наклонных канавках которого расположены шарики 

с возвратными пружинками, дисковой пружины и опорной 
шайбы с замочным кольцом. Механизм установлен на на­
правляющей втулке клапана в углублении головки цилин­
дров. 

Клапанная пружина упирается в опорную шайбу. Ког­
да клапан закрыт и давление клапанной пружины невелико, 
дисковая пружина выгнута наружным краем вверх,. а 

внутр~нним упирается В заплечик корпуса. 
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Рис. 16. Устройство ДJIЯ 
выпускного клапана 

ЗИЛ-130 

3 
При этом шарики 

амочно. 
кольцо при помощи пружин от-

жаты в канавках в 

крайнее положение. 
При открытии кла­

пана давление клапан­

ной пружины возра­
стает, выпрямляя че­

рез опорную шайбу ди­
сковую пружину. При 
этом внутренний край 
пр ужины отходит от 

заплечика корпуса и 

пружина клапана, опи­

раясь на шарики, пере-

дает на них все давле­

поворота 'ние вследствие чего ша­
двигателя рик'и перемещаются в 

углубление канавок 
корпуса, вызывая по­

ворот дис~овой пр ужины И вместе с ней опорной шайбы кла­
панной пружины и к~апана'. К9гдаклашIН закрывается, 
все детали возвращаются в исходное положение. 

В двигателе КамАЗ-740 клапан поворачивается за счет 
вибрации двух пружин с разным направлением нави~ки. 

Во время работы двигателя в связи с нагревом клапа!IОВ 
их стержни удлиняются и может наступить такой момент, 
когда клапан не сядет в свое седло, что приведет к наруше­

нию работы двигателя. Для обеспечения ПЛЬтной посадки 
клапана в седле между стержнем клапана и носком коромыс­

ла должен быть определенный тепловой зазор. Величина 
зазора между стержнями клапанов и коромыслами для хо­
лодных двигателей приведена в табл. 4. Тепловой зазор про­
веряют между носком корсмысла И стержнем клапана на 

холодном двигателе. 

Опережение открытия и запаздывание закрытия кJiапа­
нов. При описании рабочего процесса четырехтактного дви­
гателя указывалось, что открытие :и закрытие клапанов про­
исходят в моменты прихода поршня в мертвые точки. Одна­
ко в связи со значительной частотой вращения коленчато­
го вала период времени, отводимый на впуск горючей сме­
си и выпуск отработавших газов, очень невелик, наполне­
ние цилиндров и очистка их затруднены. 
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Двигатель 

ЗИЛ-130 
3М3-53'" 

I<амАЗ-740 

Таблица 4 

Велнчина теплового зазора, Mlil 

ВПУСI{НоlI клапаи Выпускиой клапан 

0,25 ... 0,30 0,25 ... 0,30 
0,25 ... 0,30 0,25 ... 0,30 
0,15 ... 0,20 0,20 ... 0,25 

• На раротающем двигателе ЗМЗ-53 вслеДСТDие неодинакового HarpeDa 
различных деталей зазор может иесколько изменятьсн НРОТИВ устаllовлеНIIО 
го. Поэтому допускается дЛЯ ВПУСIШЫХ клапанов 1 и 8-го ЦИЛИНДРОl\ И выпуск­
иых 4 и 5-го цилиндров устанавливать зазор 0.15 ... 0.20 мм. 

Для получения наибольшей мощности необходимо как 
можно лучше заполнять цилиндры горючей смесью и очи­
щать их от !1РОДУКТОВ сгорания, С этой целью впускной кла­
пан открывается до прихода поршия в в,м,т. в коицетакта 

выпуска, т. е. с опережением в пределах 10 ... 310 поворота 
коленчатого вала, а закрывается после прихода 110рШНЯ 

в Н.м,т. В начале такта сжатия, т. е. с запаздыванием 

в 46 ... 830. 
Продолжительность открыIияя впускного клапана со­

ставляет 236 ... 2940 поворота кол~нчатого вала, что значи­
тельно увеличивает количество поступаемой в цилиндры 
горючей смеси или-воздуха. Поступление смеси или воздуха 
до прихода поршня в В.м. т. В_ конце такта выпуска и после 

н.м.т. начала такта СЖ!lТИЯ происходит за счет инерцион­

ного напора во впускном трубопроводе из-за часто повто­
ряющихся тактоВ в цилиндрах. 

Выпускной клапан открывается за 50 ... 670 до прихода 
поршня в Н.М.т. в конце такта горение-расширение и за­

крывается после прихода поршня в в.м.т. такта выпуска на 

10 ... 470. Продолжительность открытия выпускного клапана 
составляет 240 ... 2940 поворота коленчатого вала. Выпуск­
ной клапан открывается раньше, так как давление в конце 
такта расширения "евелико и оно используется для очист­
КИ цилиндров от продуктов сгорания 

После прохождения поршнем В.м.Т. отработавшие газы 
будут продолжать выходить по инерции. 

Моменты открытия и закрытия клапанов относительно 

мертвых точек, выраженные в градусах поворота коленча­

того вала, называются фазами газораспределения. 
На рис. 17 приведены диаграммы фаз газораспределения, 

из которых видно, что в двигателе бывают моменты (в конце 
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таlпа выпуска и начале такта впуска), когда оба клапана 
открыты. В это время происходит продувка цилиндров све­
ЖIIМ зарядом горючей смеси lIЛИ воздуха для лучшей очист­
КlI их от продуктов сгорания. Этот период носит название -
nе рекрытае клапанов. 

Рабочий цик.'1 восьмицилиндровых четырехтактных дви­
гателей. Для плавной работы многоцилиндрового двига­
теля и уменьшения неравномерных нагрузок на коленчатый 
вал рабочие процессы в различных цилиндрах должны про­
исходить в определенной последовательности. Последова­
тельность чередовапия одноименных тактов в различных 

ЦlIлиндрах двигателя называЕ!Тся nорлдко.м работы. 
Порядок работы цилиндров двигателя зависит от распо­

ложения шеек 1\оленчатого вала и кулачков распредели­

тельного 13зла. 

Восьмицилиндровые V-образные двигатели имеют поря­
док работы цилиндров 1-5-4-2-6-3-7-8. В двигателе 
шатунные шейки коленчатого вала расположены под углом 
900 (рис. 18). В этом случае одноименные такты будут пере-

3М3-53 ЭИЛ-J3Q Kat.f АЗ 

PJlC. 17. Фазы газораспреДСJlСllIIЛ 
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крываtься в двух цилиндрах на 900 или на половину хода 
поршня. 

За первые пол-оборота рабочий такт будет заканчивать­
ся в восьмом цилиндре, полностыо пройдет в первом и нач­
нется в пятом цилиндре; за вторые пол-оборота - закончит­
ся в пятом, полностью пройдет в четвертом и начнется во 
втором цилиндре, за третьи пол-оборота - закончится во 
втором, полностью пройдет в шестом и начнется в треть­
ем цилиндре, за четвертые пол-оборота - закончится 
в третьем, полностью пройдет в седьмом и начнется 
в восьмом. В результате такого большого перекрытия ра­
бочих тактов в разных цилиндрах восьмицилиндровые V-об­
разные двигатели работают очень плавно. 

Водитель должен зна'!'ь порядок работы цилиндров для 
правильного присоединения проводов к свечам зажигания 

(ЗИJI-130, ЗМЗ-53) или трубопроводов высокого давления 
(КамАЗ). 

5. Система охлаждения 

Температура газов в цилиндрах работающего двигателя 
достигает 1800 ... 20000 С. Только часть выделяемого при этом 
тепла (для карбюраторных двигателей - 21 ... 28%, а для 
дизельных - 29 .. .42%) .преобразуется в полезную работу. 
Часть тепла (12 ... 27% - для карбюраторных и 15 ... 35% -
для дизельных двигателей). отводится t охлаждающей 
жидкостью, в противном случае детали лвигателя перегре-

паются и резко возрастает их износ. _ 
Чрезмерное повышение температуры двигателя, кроме 

того, приводит к выгор~нию смазки. 

Значительное снижение температурPI работающего дви­
гателя также нежелательно. В переохлажденном двигателе 
мощность снижается за счет потери тепла, увеличиваются 

потери на трение из-зз более густой смазки, часть рабочей 
смеси конденсируется, Смывая смазку со стенок цилиндра, 

и увеличивается износ деталей. В переохлажденном двига­
теле увеличивается коррозионный износ стенок цилиндров 
в результате образования се·рных и сернистых соединений. 

На изучаемых двигателях применяют систему жидкост­
ного охлаждения с принудительной циркуляцией жидкости. 
В качестве теплоносителя применяют воду или специальные 
незамерзающие cMeCJf - антифризы или тосолы. 
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nepe"ytKHo~ 

Рубашка охлаждени~ блока 
~ ГОЛОВКИ цил ИНАроа 

gJ~ Кран слива ЖИДКОСТИ 

Соединительные шланг~ 

РIIС. 19. Схема системы охлаждеНIIЯ ДВlIгателя ЗИЛ·130 

к системе жидкостного охлаждения (рис. 19) относятся: 
полость охлаждения блока и головок цилиндров, радиатор, 
водяной насос, вентилятор, жалюзи, термостат,водораспре­
делительная труба, патрубки, шланги, сливные краники. 

Охлаждающая жидкость, находящаяся в полости охлаж­
деН!iЯ, нагреваясь за счет тепла, образующегося в цилиндре 
двигателя, поступает в радиатор, охлаждается в' нем и воз­

вращается в полость охлаждения. Принудительная цирку­
ляция жидкостц В системе обеспечивается водяным насосом, 
а усиленное охлаждение ее - за счет интенсивного обдува 
радиатора воздухом. 

Отдельные детали системы охлаждения соединены труб­
ками и прорезиненными шлангами. Степень охлаждения 
~гулируется при помощи термостата, жалюзи или путем 
автоматического включения или выключения вентилятора. 

Жидкость в систему охлаждения заливают через горло­
вину радиатора или расширительного бачка. Вместимость 
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системы охлаждения двигателя автомобиля ЗИЛ-130-
28 л, ГАЗ-53А - 23 Л, и КамАЗ-5320 - 34,5 :n. 

Охлаждающую жидкость выпускают через краники или 
отвеРСТlIЯ, закрываемые резьбовыми коническими пробка­
ми, расположенные в нижнем патрубке радиатора, в полости 
охлаждения блока цилиндров и пусковом подогревателе. 
В V-образных двигателях в блоке расположены два крана: 
с левой и правой сторон. Для удобства пользования ими 
имеются тяги, выведенные к верхней части двигателя. 

Радиатор отдает воздуху тепло от охлаждающей жидко­
сти. Он состоит из сердцевины, верхнего и нижнего бачков 
и деталей крепления "(рис. 20). Сердцевина радиатора выпол­
нена из отдельных вертикальных трубок, между которыми 
находятся поперечны~ горизонтальные пластины, придаю­

щие радиатору- жесткость· и увеличивающие поверхность 

охлаждения. Трубки сердцевины радиатора впаяны в верх­
ний и нижний бачки. 

Верхний бачок радиатора автомобилей ЗИЛ-130 и 
Г АЗ-53А имеет горловину с пробкой И пароотводную труб­
ку. На автомобилях ЗИЛ-130 и ГАЗ-53А.в нем установлен 
датчик указателя .перегрева двигателя. На автомобиле 
КамАЗ этот датчик установлен в водяной трубе леВого 
ряда ЦИ-!IИНДРОВ. Верхний бачок соединен прорезиненным 
шлангом с полостью охлаждения двигателя. Нижний бачок 
имеет кран для выпуска охлаждающей жидкости и патрубок 
для соединения с водяным насосом. 

Для повышения температуры кипения охлаждающей 
жидкости и тем самым поддержания наиболее выгодного 
температурного режима на изучаемых двигателях примене­

на закрытая система охлаждения, у которой радиатор непо­
средственно не соединен с атмосферой. В таких системах 
пробка радиатора плотно закрывает горловину. В пробке 
имеются два клапана - паровой и воздушный. 

Паровой клапан пробки радиатора (рис. 21, а) допускает 
повышение давления в системе охлаждения на 0,028 ... 0,10 
МПа выше атмосферного, в результате чего уменьшаются 
потери охлаждающей жидкости от испарения, а темпера­
тура кипения охлаждающей жидкости повышается и состав­
ляет 1080 С ... 1190 С. При повышении давления в системе 
свыше расчетного клапан ,автоматически открывается. 

После охлаждения нагретого двигателя возникает опас­
ность сдавливания трубок радиатора в результате создав­
шегося разрежения. Для предотвращения этого явления 
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Рис. 20. Радиатор 

служит воздушный клапан пробки радиатора (рис. 21, б), 
который, открываясь при разрежении 0,001 ... 0,013 МПа. 
пропускает внутрь его воздух. 

В радиаторе автомобиля КамАЗ заливной горловины 
нет. а заполнение его охлаждающей жидкостью осуществ­
ляется через расширительный бачок. Он расположен на дви­
гателе с правой стороны и служит для компенсации объема 
охлаждающей жидкости при ее нагреве. Ба.чок имеет две 
tорловины и краник контроJtя уровня. В одной горловине 
установлена пробка с паровоздушным клапаном. через 
вторую горловину происходит заполнение системы охлаж­
дения. Эта горловина закрывается герметичной резьбовой 
пробкой. При движении автомобиля радиатор испытывает 
толчки и удары, ДЛЯ смягчения которых под 'болты его 
крепления подложены пружины и ре9иновые подушки. 

Жалюзи служат ДJlЯ реrулирования интенсивности обду­
ва радиатора встречным потоком роэдуха, Они состоят из 
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отдельных ПJIастин, ук­

репленных шарнирно 

Пру.ина впереди раДllЗтора (см. 
:~~~~O:: рис. 19). Управляют жа-

Пар 

люзи рукояткой, выве­
денной в кабину. При 
затягивании рукоятки 

пластины, поворачи-

ваясь на шарнирах, 

уменьшают встречный 
поток воздуха, посту­

пающий к радиатору. 
На автомобилях для 

обогрева кабины в си­
Возду~ стему охлаждения вклю-

Воздушный Кjlапан 

чен радиатор отопите­
ля, устройство и дейс­
твие которого описаны 

в разделе «Кузов». 
Рис. 21. Сх('ма работы парового 11 
воздуШIJО.го клапанов пробкн ра­

диатора: 

а - парооого; б - воздушного 

Водяной насос. При­
нудительная циркуля­

ция жидкости в системе 

охлаждения создается 

водяным насосом цент­

робежного типа. Насос установлен в передней части блока 
цилиндров и состоит из корпуса, вала с крыльчаткой и 
самоуплотняющегося сальника (рис. 22). Под действием 
центробежной силы, .возникающеЙ при вращении крыльчат­
юr, охлаждающая жидкость из нижнего бачка радиатора 
поступает к центру корпуса насоса и отбрасывается к его 
наружным CTeHKal\I. Из отверстия в стенке КQрпуса Haco~ 
са охJiаждающая жидкость попадает в полость охлаждения 

блока цилиндров. Вытеканию охладающей жидкости между 
корпусом насоса и блоком препятствует прокладка, а в ме­
сте выхода Щl.lJа - самоуплотняющийся сальник, состоя­
щий из резиновой манжеты, металлической обоймы, пружи­
ны и шайбы. 

Резиновая манжета плотно закреплена на валу и своим 
торцом пр ужиной плотно прижимается к шайбе, а послед­
няя-к точно обработанному торцу корпуса. Шайба изго­
товлена из текстолита или стеклотекстолита. 

Вентилятор. Для усиления потока воздуха, проходя­
щего через сердцевину радиатора, служит вентилятор. Его 
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Вал с крыльчатко~ 

Шакба 

Рис. 22. ВОД!IИОЙ насос 

Ступица вентилятора 

Шкив 

вал 

Ведущее колесо гидромуФТы Ведомое колесо ГИДРОМУФIЫ 

Рис. 23. Гидромуфта привода веllтилятора 



обычно монтируют на одном валу с водяным насосом. Он 
состоит из крыльчатки с четырьмя или шестью лопастями, 

привернутыми к ступице. Вал вентилятора одновременно 
является палом водяного насоса и установлен в его корпу­

се на шариковых подшипниках. 

На некоторых двигателях для улучшения обдува возду­
хом двигателя 11 радиатора на последнем установлен на­

правляющий кожух. 
Ilривод водяного насоса и вентилятора осуществляется 

от шкива коленчатого вала клиновидным ремнем. В двигате­
ле 3ИЛ-130 ремень охватывает также шкив насоса гидроуси­
лителя рулевого управл~ния, в двигателе 3М3-53 - на­
тяжной ролик. На двигателях автомобилей КамА3 установ­
лен пятилопастный веНТИЛЯТQР, приводимый во вращение 
гидромуфтой с автоматическим управлением (рис. 23). Эта 
муфта предназначена для передачи крутящего момента от 
коленчатого вала к вентилятору, а также для гашения коле­

баний нагрузок, которые возникают при резком изменении 
частоты вращения коленчатого вала. Ведущая часть гидро­
муфты состоит из ведущего вала с кожухом, ведущего коле­
са и шкива. Ведомая часть гидромуфтьi вращается на двух 
шариковых подшипнvк~х и состоит из ведомого колеса 

с валом, на котором крепится ступица вентилятора. Уплот­
няется гидромуфта двумя резиновыми манжетами. 

Вентилятор может рабо­
тать в трех 'режимах в за­
висимости от положения кра­

на включения: в автомати­

ч~ском, когда температура 

охлаждающей жидкости под­
держивается в пределах 

ВО .. . 950 С, - положение кра­
на «В»; при отключенном 
вентиляторе кран включает­

ся в положение «О»; при 
третьем режиме вентилятор 

в~люченпостоянно - работа 
на таком режиме допустима 

кратковременно. 

В корпусе включателя 
(рис. 24) расположены тер­

Рис. 24. Включатель ГIIДРОМУФ' мосиловой элемент, золотник 
ты привода вентилятора И возвратная пружина. При 

42 



Kopriyt iepMaCTaTa 

Крышка Баллон Церезин 

б) К paд~a тору 

Рис. 25. Термостат: 
а - клапан термостата закрыт; 6-
клапан термостата открыт; в - тер­

мостат с твердьш lIаполНlIТСЛСМ 

повышении температуры охлаждающей жидкости до 950 С 
шток термосилового элемента перемещает золотник и масло 

из, системы смазки двигателя поступает под давлением в по­

лость гидромуфты. Центробежной силой масло отбрасывает 
ся к краю вращающегося ведущего колеса и, ударяясь о 

лопатки ведомого колеса, приводит его во вращение BMeCT~ 

с валом вентилятора. Сливается масло в поддон картера. 
При понижении температуры охлаждающей жидкости ниже 

• 800 С золотник под действием возвратной пружины пере­
Kp~IВaeT доступ масла - вентилятор отключается. Авто­
матическая муфта включения вентилятора обеспечивает 
поддержание оптимального теЛJfОВОГО режима двигателя 

и СНЮI-',ает расход мощности двигателя, повышая ЭКОНОМIlЧ­

HOCTI) его работы. 
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Термостат. в период пуска двигателя для уменьшения 
износа желательно возможно быстрее прогреть его до тем­
пературы 80 ... 900 С и при дальнейшей эксплуатации под­
держивать эту температуру. 

Для этой цели служит термостат, его устанавливают 
в патрубке полости впускного трубопровода (3ИЛ-130 
и 3М3-53) или в термостатной коробке (КамА3). 

Термостат (рис. 25) состоит из корпуса, гофрированно­
го латунного цилиндра, штока и двойного клапана. Внутрь 
гофрированного латунного цилиндра налита жидкость, 
темпера'тура кипения которой 70 ... 750 С. Когда двигатель 
не прогрет, 'клапан термостата заi<рыт (см. рис. 25, а) и 
циркуляция происходит по ~алому кольцу~ водяной насос­
полость охлаждения-термостат-перепускной шланг­
насос. 

В системе охлаждения двигателя ЗИЛ-130 в период про­
грев а циркуляция осуществляется через полость охлажде­

ния компрессора пневматического привода тормозов, ми­

нуя радиатор. 

При нагреве охлаждающей жидкости до 70 ... 750 С в гоф­
рированном цилиндре термостата жидкость начинает ис­

паряться, давление повышается, цилиндр, разжимаясь, пе­

ремещает шток и, поднимая клапан (см. рис. 25, б), откры­
вает .путь для жидкости через радиатор. Когда температура 
жидкости в системе охлаждения достигнет 900 С, клапан 
термостата полностью открывается, одновременно скошен­

ной кромкой закрывая выход жидкости в малое кольцо 
и циркуляция происходит по большому кольцу: насос,...... 
полость охлаждения-термос.тат-верхниЙ бачок радиато­
ра-сердцевина-нижний бачок радиатора-насос. 

В системе охлаждения двигателя ЗИЛ-130 при полно­
стью открытом клапане термостата циркуляция одновре­

менно происходит через радиатор и полость охлаждения 

компрессора. _ 
На двигателях КамАЗ и ЗИЛ-130 установлен термостат 

с твердым наполнителем (см. рис. 25,"'8). Такой термостат 
состоит из корпуса, внутри которого помещен медный бал­
лон, заполняемый массой, состоящей из медного порошка,. 
смешанного с церезином (нефтяной воск). Баллон сверху 
закрыт крышкой. Между баллоном и крышкой расположена 
резиновая диафрагма, сверху которой установлен шток, 
упирающийся в серьгу, закрепленную при помощи оси 
на клапане. 
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В верхней части ко~пуса термостата имеются две про­
рези, в которых установлен клапан. В непрогретом двига­
теле масса в баллон~ находится в твердом состоянии, и кла­
пан термостата закрыт под действием спиральной пружины. 
При прогреве двигателя масса в баллоне начинает плавить­
ся, объем ее увеличивается и она давит на диафрагму и шток, 
открывая клапан. Полное открытие клапана произойдет при 
температуре 75 ... 780 С, так как при этом происходит наи­
большее расширение массы наполнителя. На автомобилях 
КамАЗ установлены два термостата. 

Из описания действия термостатов видно, что при авто­
матическом изменении положения его клапана изменяется 

количество циркулирующей через радиатор жидкости, в ре­
зультате чего обеспечивается поддержание устойчивого теп­
ловогорежима двигателя. Контроль за температурой ох­
лаждающей жидкости осуществляется по указателю тем­
пературы и при помощи лампы сигнализатора перегрева 

двигателя на щитке приборов. 
Управление сигнальной лампой и указателем осуще~ 

ствляют датчики, ввернутые в верхний бачок радиатора и 
в полость охлаждения головки цилиндров. Описание уст­
ройства и принципа действия этих приборов дано в разделе 
«Электрооборудование». 

Качество воды, применяемой для системы ОХJJаждения 
двигателя, имеет не меньшее значение для долговечности и 

надежности его работы, чем качество топлива и смазочных 
материалов. Примеuение воды необходимого качества 
является одним из ОСНОВНЫХ условий правильного ухода 
за двигателем, его выполнение предупреждает образование 
накипи и коррозию нолости охлаждения, которые МОГУ-I 

привести к серьезным неисправностям. 

В систему охлаждения двигателя необходимо заливать 
чистую «мягкую» воду, лучше всего дождевую или снеговую. 

Соверщенно недопустимо применение артезианской. клю­
чевой или морской воды. Пресную речную и озерную воду 
для снижения «жесткости» необходимо кипятить и перед за­
ливкой в систему .охлаЖдения фильтровать через пять­
шесть слоев марли. Использование артезианской и ключе­
вой воды допускается только после предварительной ее 

. обработки ионитовыми фильтрами. Воду из системы ох­
лаждения после слива следует собирать и использовать 
вновь. Частая замена воды в системе охлаждения усиливает 
коррозию и образование накипи. 
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При температуре воздуха ниже 00 С в систему охлажде­
ния вместо воды рекомендуетс!, з~ливать жидкости с низ­
IШМИ температурами замерзания - антифризы, а также 
жидкость Тосол-А40. 

Антифриз выпускают двух марок - 40 и 65. Он пред­
ставляет собой смесь ЭТИ.(lенгликоля и воды. Антифриз мар­
ки 40 (светло-желтого цвета) предназначен для автомобилей, 
эксплуатируемых в районах с умеренно низкой температу­
рой,в зимнее время, он замерзает при температуре - 400 С. 
Антифриз марки 65 (оранжевого цвета) применяют для ав­
томобилей, работающих в условиях низкой температуры, 
он замерзает при температуре - 650 С. ВОДЮЯЙ раствор 
жидкости Тосол-А в зависимости от концентрации замерза­
ет при температуре - 400 С. Антифриз ядовит, при попада­
лии в организм человека он может вызвать тяжелые от­

равления. Эти жидкости имеют больший коэффициент объем­
ного расширения, чем вода, поэтому систему охлаждения 

следует заполнять не более чем на 93-95 % объема или до 
уровня между верхней кромкой заливной горловины и кра­
ном в расширительном бачке (КамАЗ). 

При понижении уровня антифриза в системе охлажде­
ния двигателя вследствие его- испарения следует доливать 

только воду. 

Во в·ремя эксплуатации автомобиля каналы в приборах 
и частях системы охлаждения засоряются на~ипью и 

продуктами коррозии, это приводит К перегреву двигателя 

и к другим серьезным неисправностям. 

Для поддержания системы охлаждения в исправном со­
стоянии нужно периодически промывать ее водой либо уда-
лять накипь. I 

Промывать систему охлаждения водой следует после 
обкатки автомобилей (1000 км пробега) и 2 раза в год: вес­
ной и осенью (при переходе на зимние условия эксплуата­
ции). Двигатель и радиатор ,надо промывать водой раздель­
но. Сначала следует промывать двигатель, а затем радиатор 
в направлении, обратном циркуляции воды в двигателе. 
С блока цилиндров надо снять патрубок вместе с термоста­
том, вывернуть из блока сливные краны (по одному с кCiЗК­
дой стороны блока), открыть СJIИВНОЙ кран патрубка радиа­
тора. Затем воду нужно направить из шланга под СИJIЬНЫМ 
напором в отверстие патрубка термостата, промывать до 
тех пор, пока из отверстий для сливных кранов не потечет 
чистая вода. Краны надо проверuть и промыть отдельно. 
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топливн.,. бачок I НаЛНВllа~ воро)!ка 

Электрсм;ннитныи з~порныi1 кnапан 

РIIС. 26. Пусково~ подогреватсль 

Для промывии радиатора В-оду под напором направляют 
в его нижний патрубок, чтобы она Быливалась через верх­
ний патрубок (пробка должна быть закрыта) до тех пор, 
пока не потечет чистая вода. 

В случае необходимости удаления накипи в систему ох­
лаждения залить раствор воды и технического трилона 

(20 г на 1 л воды). Промывка производится 4-5 дней с за­
меной раствора после дневной работы автомобиля. 

После окончаНIIЯ промывки систему охлаждения залить 
БОДОЙ, содержащей 2 г трилона на 1 л воды. 

Пусковые подогреватели. Пуск двигателя при низкой 
температуре окружающего воздуха затруднен. Для про­
грева двигателя применяют пусковой подогреватель. На 
автомобиле ЗИЛ-130 подогрева.тель состоит из котла с 
направляющим патрубком, электровентилятора, топлив­
ного бачка, элеКТРQмагнитного запорного I<лапана, пульта 
у'правления, наливной воронки, патрубков, соеДШlИтель­
ных труОок и шлангов (рис. 26): 

Котел подогревателя постоянно соединен с системой ох­
лаждения двигателя. Топливный бачок заполняют топливом, 
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применяемым для двигателя. Топливо самотеком поступа~ 
в J<aMepy сгорания котла через электромагнитный запорны 
клапан. Воздух в камеру сгорания подается электровент) 
ШlТором. Первоначальное зажигание горючей смеси осущ~ 
ствляется свечой накаливания, а дальнейшее горение - ( 
ранее зажженного пламени. Отработавшие газы направлs 
ются патрубком на поддон для подогрева масла. Включ:: 
тели свечи зажигания, веНТИ{Iятора и электромагнитног 

клапана и контрольная спираль находятся на пульт 

управления. 

Для пр.огрева двигателя неоБХОДИМQ подготовит: 
32 ... 35 л воды для заполнения системы охлаждения 
ЗЗl<рыть жалюзи радиатора, открыть капот двигателя 

отключить масляный радиатор и надеть утеплительныi 
чехол на облицовку радиатора. 

Заполнить бачок топливом и залить 1,5 л воды в коте; 
подогревателя через наливную воронку; Открыть кран, рас· 
положенный под бачком, на 45 с и установить ручку пере· 
ключателя в положение 11 (пуск); при этом включается элек­
тродвигател~ вентилятора, открывается электромагнитный 
клапан и асбестовая футеровка камеры сгорания смачивает­
ся бензином. После этого необходимо поставить пер~ключа­
тель в положение «О» И включить свечу накаливания. При 
этом одновременно со свечой включается спираль нагрева 
электромагнитного I<лапана и контрольная спираль. Как 
только контрольная спираль накалится до светло-красного 

цвета, про изойдет воспламенение бензина в камере сгора­
ния, сопровождающееся хлопком, после чего пустить подо­

греватель, переместив ручку переключателя в положение 

11. При достижении устойчивой работы подогревателя вы­
ключить свечу, отпустив выключатель. Через 1-2 мин за­
лить через воронку котла 6 ... 8 л воды. Закрыть пробку во­
ронки и продолжать подогрев двигателя. После нагрева воды 
и появления пара из горловины радиатора рукояткой про­
вернуть вал двигателя. Выключить подогреватель, переве­
дя ручку переключателя в положение 1 (на продувку котла), 
и закрыть кран подачи топлива. Через 1 мин после прекра­
щения гудения пламени в котле выключить вентилятор, 

для чего переместить ручку переключателя в положение 

«О». Запустить двигатель, закрыть сливной кран патрубка 
радиатора. Прогревая двигатель при средней частоте вра­
щения коленчатого вала, дополнить систему через наливную 

воронку ц закрыть пробку воронки. После чего через проб-
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ку радиатора заполнить систему. Движение автомобиля 
можно начинать после прогрева двигателя до 60 ... 700 С. 

При неправильном пользовании подогревателем или его 
неисправности возможно возникновение пожара на аВТОМ9-

биле. Водитель при прогреве двигателя должен находиться 
у автомобиля и иметь огнетушитель. Запрещается пользо­
'ваться подогревателем в закрытых помещениях во избежание 
отравления угарным газом. Совершенно недопустимо под­
текани.е топлива, загрязнение ~ заМ!СJ.IИвание двигателя. 

Кран бензинового бачка подогревателя разрешается откры­
вать только во время работы подогревателя. В теплое вре­
мя года бачок подогревателя должен быть без горючего. 

6. Масла и СМilЗКИ, применяемые в автомобилях 

в зависимости от условий работы мгха,!Изма - температуры, дав­
ления, скорости взаимного перемещения трущихся поверхностей, 
материала, из которого .изготовлены детали, качества обработки 
поверхностей и других - применяются различные сорта и виды 
смазок. 

Масла должны хорошо прилипать к поверхностям, предохра­
нять их от коррозии, отводить тепло от деталей, уносить продукты 
износа, не изменять tвоих свойств в процессе хранения и работы, 
не подвергаться разрушению под действием температур. Автомобиль­
ные масла вырабатываю.ся из мдзута-остатков нефти после отгона 
из нее топливных фракций. 

Масла, применяемые для смазки двигателей, должны отвечать 
определенным требованиям: не содержать механических примесей, 
воды, кислот и щелочей. Кроме того, масло должно обладать опреде­
Jlенной ВЯЗI{ОСТЬЮ, 'стабильностью и температурой застывания. 

Вязкость "'Iасла - это сопротивление частиц масла взаимному 
перемещению. При повышенной вязкости l>fасло плохо проходит че­
рез каналы системы смазки и плохо разбрызгивается. При недоста­
'[очной вязкости масло легко выдавльвается из зазоров между тру­
щимися деталями. Вязкость масла обозначается числом, которое 
ставится сразу же после буквы, оБОЗ:iзчающей r.fЗрку масла. Чем 
больше число, тем выше вязкость масла. 

Стабuльностью масла называется его ~пособность сохранять 
свои свойства без изменений длительное время. 

Температура застыванuя характеризует температуру, при ко­
торой масло теряет подвижность. 

Автомобильные масла маркируются буквами и цифрами. Буква 
М указывает, что масло моторное, цифра после этоА буквы - вяз­
кость масла, а буква после цифры - эксплуатационные качества 
масла. 

Для двигателей автомобилей ЗИЛ-130 и fАЗ-53А применяется 
всесезонное масло М-В Б (АС-В). В скобках указана старая маркиров­
ка масел для двигателей, где буква А обозначает, что масло для ав­
томобильных карбюраторных двигателей, С - способ очистки (се-
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ЛСКТИВIIЫi'l), а цифрой указана вязкость масла. В ДВlIГателях ав­
томобилей КамАЗ летом применяют М- 10ГФл (замснитсль М- 10B), 
зимой -;- M-8ГФз (заменитель М-8В). _ 

Для улучшеllИЯ качества масел, прнмсняемых для автомобиль­
ных Двнгатслей, к ним добавляются присадки. Присадки могут повы­
шать вязкость, понижать тсмпературу застывания, уменьшать I{OP­
розию мсталла 11 отложсние нагара. Для автомоБИЛLНЫХ двигаТСЛС!1 
применяют, как правило, комплексныс присадки, влияющис IIа ряд 

свойств масла. 

Качсство масла провсртот лабораторным анализом. ПРII нсоб­
ХОДИМОСТИ качсство маС.1а можiiо опрсделить одним из простсiiшнх 
способов: 

наЛIIЧИ.С мсхаlfичеСКIIХ np"MCCCJi обиаруживастся Прll смсшива­
IIIIИ pallllhIx частеii провсряемого масла и бензина в стсклянном со­
суде. Смесь отстаивается в течение 1-2 ч -на дно сосуда выпадаст 
осадок; 

наличис воды в маслс определяется по образованию псны и по­
трескиванию при сго нагреве; 

кнслоты и щеЛО'1If обнаруживаются при опускаНIIII отполнро­
панной медной пластинки иа 3 ч в нагретое JIIасло_ Если пластиика 
покроется надетом 'в пидс пятен или потемнест, то применять 

масло нельзя; 

вязкость нспытывасмого масла опредсляется сравнснисм с мас­

.10101, вязкость которого нзпсстна. Для этого в двс одинаковыс 
СТСКЛЯIJIIЫС пробирки наЛIIВ~ЮТ нспытывасмос масло и масло с из­
псстной вязкостью, оставляя CBCPXY-lIебольшое прос.транство. Если 
при персвертывании закрытых пробирок ПУЗЫрЬКlI. воздуха всплы­
пают с одинаковой скоростью, то 'вязкость масла одинакова. 

Масла для смазки mрансмиссtШ и рулевого управления должны 
быть болес вязкнми, обладать противозаДllРОЧНЫМН, антикорро­
зIIонны�и,, противоизносными свойствами, высокой активностью 11 

стабильностыо. Наличие ЭТIIХ свойств оБУСЛОВЛИDается прсждс 
всего высоким удсльным давлеНIIСМ в соединительных дсталях тран­

смиссии. 

Основными маслами для смазки коробки передач и рулсвого JIIC­
ханизма являются ТАп-15В и Tc-14,5 с присадкой ДФ-II. Буква 
т указывает, что масло траисмиссиониое; А - автомобильнос; n -
с присадкой; цифра 15 обозиачает вязкость в саитистоксах; буква 
В - всссезоннос. 

При иалич.ии гидроусилителя рулевого управления смазка обес· 
печивается маслом для гидроуснл~тсля марки «Р». 

ДЛЯ смазки главиой передачи задисго моста примеияют смаЗКII 
т Ап- 15В, TCri-14. для гипоидирй главной псрсдачи грузовых авто­
мобилей примеияют смазку TC-14,5 с ПРОТlIвозадирной присадкоil 
Хлореф-40. 

Консистентные СJllаЗКll прсдставляют собой CMCC~ минсраль­
ного масла, загущснного мылоы. Они прщ.lеняютсл в узлах, гдс жид­
КОС масло не удерживастся, защищая их от попадания пыли, влаГII 

11 ГРЯЗII. Осиовными в.идами консистентиых смазок лвляются соли­
дол и констаЛИI/. 

Солидол II":fCCT сравнительно низкую тсмпсратуру плавлеНIIЛ 
(70-900 С), 110 Dлагостоск. Ilромышлеl/I/ОСТЬ выпускает солидолы: 
ЖИр'опыс J.'C-I, УС-2 11 СИIlТСТl/ческис УСс. БУКRа У обозначаст, что 
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Солидол универсальный; С - среднеплавкий; с - синтетически~. 
Солидол применяется для смазки деталей подвески и сочленений 
рулевых тяг. 

Консталин имеет более высокую температуру плавления (130-
1500 С), но чувствителен к влаге, вследствие чего легко смывается 
с деталей. Выпускаются жировые консталинQ 1-13, YT-I, УТ-2 
и синтетические ЯНЗ-2, 1-13c и Литол-24. Буква Т обозначает, что 
смазка тугоплавкая. ~онсталин применяется для смазки деталей, 
защищенных от влаги. Игольчатые подшипники карданных шарни-
ров смазываются смазкой N!! 158. . 

Тугоплавкую кальциево-натриевую смазку ЯНЗ-2 или Литол-24 
следует применять в подшипниках ступиц колес и других узлах 

автомобилей, работающwх при повышенных температурах. 
Графитовая смазка состоит из солидола, смешанного с 10 .. .15% 

тонкоразмолотого графита. Применяется для смазки листов рессор. 
Технический вазелин УК является продуктом переработки остат­

ков нефти и применяется для покрытия детали с целью защиты от 
коррозии (выводы аккумулятора). 

Нормы расхода трансмиссирнных масел (п кг) установлены 
в процентах от норм расхода топлива, выраженных в литрах, и могут 

составлять 0,3 ... 0,5. 
Норма расхода консистентных смазок (в кг) состапляет 0,2 ... 0,3 

от 1I0РМЫ расхода ГОРIOчего, выраженной в литрах. 

7. Система смазки 

Между отдельными деталями двигателя, поверхности ко­
торых перемещаются одна относительно другой, возникает 
сила, препятствующая этому перемещению, называемая 

силой трения. Сила трения зависит от точности обработки 
соприкасающихся поверхностей, давления и скорости отно­
сительного перемещения. На преодоление сил трения затра­
чивается часть мощности двигателя; помимо этого трение 

приводит к износу деталей и их нагреву. Уменьшение сил 
трения достигается улучшением качества обработки поверх­
ности, применением антифрикционных СПЛ;:iВОВ, шариковых 
и роликовых подшипников. Одним из наиболее эффектив­
ных способов уменьшения сил трения является смазка. 
Смазка, находящаяся между трущимися поверхностями, 
разделяет их, заменяя непосредственное трение деталей 
трением слоев смазки между собой. Помимо этого, масло 
охлаждает смазываемые детали и уносит твердые частицы, 

попавшие между ними .. 
Недостаточная подача масла вызывает потерю мощности, 

усиленный износ, пере грев и даже расплавление подшип­
ников, заклинивание поршней и прекращение работы дви­
гателя. 
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При чрезмерной подаче часть масла попадает В камеру 
сгорания, отчего увеличивается отложение нагара и ухуд­

шаются условия работы свечей зажигания. 
Норма расхода масел составляет: для карбюраторных 

двигателей 2,4 % от нормы расхода топлива, для дизельных 
двигателей - 3,2 %. 

В зависимости от ра~мещения и условий работы деталей 
масло может подаваться под давлением, разбрызгиванием 
и самотеком. В автомобильных двигателях применяются все 
три способа подвода масла, при э~ом к наиболее нагружен­
ным деталям масло поступает под давлением, а к осталь­

ным - разбрызгиванием и самотеком. 
Для хранения, подвода, очистки и охлаждения масла 

применяют ряд прибор~в, маслопроводов и каналов, обра­
зующих систему смазки. В качестве примера рассмотрим 
систему смазки двигателя ЗИЛ-130 (рис. 27). 

Схема системы смазки двигателя ЗИЛ-130 показана на 
рис. 27, а. Масло из поддона картера через маслоприемник 
засасывается в масляный насос. Нижняя секция масляного 
насоса подает масло к радиатору, а оттуда в поддон картера 

двигателя. Верхняя часть под давлением через канал в зад­
ней перегородке БЛQка цилиндров подает масло для очистки 
в корпус масляного фильтра. 

Из фильтра масло поступает в распределительную каме­
ру, расположенную в задней перегородке блока цилиндров, 
и далее в два продольных магистральных канала, выпол­

ненных в левом и правом рядах цилиндров. Из магистраль­
ных каналов масло под давлением подается к направляющим 

втулкам толкателей, к опорным шейкам распределитель­
ного вала - к шатунным подшипникам. Из переднего кон­
ца правого магистрального канала масло подается для смаз­

ки компрессора. В средней шейке распределительного 
вала выполнены отверстия, при совпадении которых с от': 
верстиями в блоке цилиндров (1 раз при каждом обороте 
распределитель~ого вала) пульсирующая струя масла по­
[J.ается в каналы головки цилиндров. Из этих каналов через 
пазы на опорных поверхностях стоек, оси коромысел и за­

зоры между стенками отверстий и болтом, проходящим че­
рез стойки, масло поступает внутрь полых осей коромысел 
(см. рис. 27, б) и через отверстия в стенках осей к втулкам. 

Из зазора между осью коромысел и отверстием в коромыс­
ле масло через канал, выполненный в коротком плече, по­
ступает для смазки сферических опор штанг (см. рис. 27,0). 
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а) Фильтр 

м аСЛDР аспреде­
лительнаR камер 

Масл~ны~ 
насас 

б) В) 

'Рис. 27. CIICTeMa смазки Двигателя ЗИЛ-IЗQ: 
а - подача MaC.~a к оси 'коромысел; {j - к штангам: в - на CTCIIKII ЦIIЛllllдlJQВ 

а часть его попадает на стержни клапанов и механцзмы 

их поворотов. В перед~ей шейке распределительного вала 
имеется канал для подачи масла под давлением к упор­

ному фланцу. Остальные детали двигателя смазываются 
разбрызгиванием и самотеком. , 

На стенки цилиндров маСЛО,выбрызгивается из отверстий 
в теле шаТУilОВ в момент их совпадения с масляным каналом 

коленчатого вала (см. рис. 27, г). Масло, снимаемое со­
стенок цилиндров маслосъемным кольцом, через отверстия 

в канавке поршня отводится внутрь поршня И смазывает 

опоры поршневого пальца в бобышках поршня и верхней 
головки шатуна. 



Распределительные щестерIШ смазываются MacJIOM, по­
ступающим самотеком по каналам дJ.1Я стожа масла из го­

ловки цилиндров. 

В системе смазки двигателя 3М3-53 (рис. 28) под давле­
нием смазываются коренные и шатунные подшипники ко­

ленчатого вала, подшипники распределительного вала, ось 

коромысел и вал привода прерывателя-распределителя и 

масляного насоса. Масло от нижней секции насоса поступает 
непосредственно в фильтр центробежной очистки. 

Цилиндры, втулки верхних головок шатунов, стержни 
клапанов, поршневые пальцы, толкатели и кулаки распре­

делительного вала смазываются разбрызгиванием масла. 
Шестерни привода распределительного вала смазывают­

ся маслом, стекающим из фильтра центробежной очистки, 
а привод прерывателя-распределителя и его шестерни­

маслом, поступающим из полости. расположенной между 
пятой шейкой распределительного вала и заглушкой блока 
цилиндров. 

В системе смазки предусмотрен масляный радиатор, 
который YCTaHOB~eH впереди радиатора системы охлажде­
ния. Его включают и выключают краном. 

ФИ~ЫР_ цеНJРОбе)j(НО~ очистки масла 

Предо 'ран ител ь нь' й 
клапан 

гслоприемнмк 

PI,C. 28. Сх(!ма системы смазки двигателя 3М3-53 
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Фил~тр центробежной 
очистии 

~ 
.1> 

'" '" -е 

Масляный насос 

Компрессор 

Топливный насос высокого 
давления 

Масляный радиатор 

Рис. 29. Схема системы смазки двигателя автомобиля КамАЗ 

Система смазки двигателя автомобиля КамАЗ показа;­
на на рис. 29. Из поддона масло через маслоприемник за­
сасывается двумя секциями масляного насоса. Через канал 
в правой стенке масло из нагнетальной секции насоса по­
дается в корпус полнопоточного фильтра,. где оно очищает­
ся. проходя через два фильтрующих элемента. и поступает 
в главную масляную магистраль. ИЗ главной масляной ма­
гистрали масло по каналам в перегородках блока. подводит­
ся к коренным подшипникам коленчатого вала. к подшип­

никам распределительного вала. втулкам коромысел и по 

каналу в штангах клапанов - к толкателям. К шатунным 
подшипникам коленчатого вала масло подается по каналам 
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в коленчатом валу. Масло, снимаемое со стенок цилиндров 
маслосъемным кольцом, через отверстия в канавке KO-!.Ibaa 

J/ сверления В поршне отводится внутрь его и смазывает 

опоры поршневого пальца в бобышках поршня и' верхней 
головки шатуна. Из канала в задней стенке блока масло 
поступает под давлением по трубке к подшипникам компрес­
сора. Из канала в передней стенке блока - для смазки 
подшипников топливного насоса BblCOKort;> давления. И~ глав­
ной масляной магистрали масло под давлением подается 
к термос иловому датчику, который расположен в переднем 
торце блока' и управляет работой гидромуфты привода вен­
тилятора в зависимости от температуры жидкости в системе 

охлаждения. 

Масло из радиаторной секции насоса поступает к филь­
тру центробежной очистки и, проходя через радиатор, сли­
вается в поддон. При закрытом кране включения масляного 
радиатора масло из центрифуги сливается в поддон картера 
через сливной клап-ан. , 

-Для создания наилучших условий смазки в системе 
должно поддерживаться определенное давление, контроль 

за которым осуществляют при помощи указат-елей или 
контрольных ламп, принциц действия которых описан 
в разделе «Электрооборудование». Давление масла в систе­
ме смазки прогретого двигателя при скорости движения 

40 км/ч на прямой передаче должно быть для зил- 130 0,2 ... 
0,4 МПа. При работе двигателя на малой частоте вращения 
коленчатого вала давление может снижаться до 0,05 МПа. 
На двигателе ЗМЗ-53 при скорости 50 км/ч на прямой пере­
даче давление масла должно быть не менее 0,25 МПа. 
Давление масла в системе смазки прогретого двигателя 
автомобиля КамАЗ при частоте вращения ,коленчатого 
вала 2600 об/мин должно бьnъ ,0,45 ... 0,5 МПа, а при 
600 об/мин - не менее 0,1 МПа. , 

Вместимость системы смазки двигателей зил- 1 30-8,5 л, 
ЗМЗ-8 л, КамАЗ-23 л. . 

Масло выпускается из системы через сливное отверстие 
поддона картера, закрываемое пробкой. 

Масляный насос служит для создания необходимого 
давления в системе смазки. Насос (рис. 30) состоит из кор­
пуса, внутри которого расположены две пары шестерен. 

Две шестерни насажены неподвижно на приводном валике, 
а другие две - свободно на оси. Приводной валик приво­
дится в действие от косозубой шестерни на распределитель-
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ном валу (3ИJI-'130, 3М3-53) или от шестерни на переднем 
конце коленчатого вала (KamA3-740), При вращении ше­
стерен насоса их зубья захватывают масло у входного от­
.верстия, проносят у стенок корпуса и выдавливают в выход-

ное отверстие. 

В двигателе 3ИJI-130 верхняя секция насоса- подает мас­
ло в систему смазки и фильтр центробежной очистки, ниж­
няя - к масляному радиатору. 

В двигателе 3М3-53 верхняя секция подает масло для 
смазки двигателя, а нижняя - в фильтр центробежной 
очистки. Как в двигателе 3ИJI- 130, так и в 3М3-53 масля­
ный насос расположен снаружи двигателя. В двигателе ав­
томобиля КамА3 масляный насос ра<:положен внутри кар­
тера. 

Масло поступает к масляному насосу через маслоприем­
ни~ с сетчатым фильтром. 

В изучаемых двигателях маслоприемник состоит из 
корпуса и сетки. 

Масляные фильтры. Качество масла в двигателе 
не остается постоянным, так как масло засоряется меЛI{ОЙ 

металлической пылью, появляющейся в результате износа 
деталей, частицами нагара, образовывающегося в результате 
·сгорания его на стенках цилиндров. При выокойй температу­
ре деталей масло коксуется, образуются смолы и лакооб­
разные продукты. Все эти примеси являются вредными и 
для их удаления применяются масляные фильтры. 

Фильтр центробежной очистки .Аtасла. На изучаемых 
двигателях установлен фильтр центробежной очистки с ре­
активным приводом. Фильтр (рис. 31) состоит из корпуса 
с осью, где на подшипнике размещен ротор с колпаком. 

Снизу ротора размещены два жиклера с отверстиями, на­
правленными в разные стороны, и фильтрующая сетка. 
Колпак закреплен на оси .p.DTOpa при помощи гаfши и за- . 
крыт сверху неподвижным кожухом с барашковой гайкой. 
Ротор вращается под действием струй масла, выбрасывае­
мого под давлением через два жиклера. В двигателе КамАЗ-
740 он приводится во вращение реактивной струей масла, 
вытекающей из сопла оси ротора. 

Масло поступает в полую ось ротора, а затем BIlYTPb кол­
пака. При вращении ротора тяжелые частицы, загрязняю­
щие масло, отбрасываются на стенки колпака, на I<OTOPbIX 
и оседают. Далее масло проходит через сетку, очищается 
и выбрасывается из жи~леров, стекая в поддон картера. 
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~!a автомобиле КамАЗ устанавливается помимо фильтр~ 
центробежной очистки полнопоточный фильтр С двумя смен· 
ными фильтрующими элементами, масса которых состоИ1 
из древесной муки на пульвербакелитовой связке. 

МаСJlЯНЫЙ радиатор. в жаркое время года и при экс· 
плуа~аl{ИИ автомобиля в тяжелых дорожных условиях тем· 
пература масла настолько повышается, что оно становится 

очень жидким и давление в системе смазки падает. 

Для охлаждения масла и предотвращения его разжиже· 
ния в систему смазки двигателей включен масляный радиа­
тор, который состоит из двух бачков и горизонтальных тру­
бок, расположенных между ними. Для увеличения поверх­
ности охлаждения и повышения· жесткости радиатора труб­
ки скреплены металлическими ребрами. На автомобиле 
ЗИЛ·IЗО масляный радиатор выполнен в виде трубчатого 
змеевика с оребрением для увеличения повер~ности тепло­
отдачи. 

Масляный радиатор ОJ(азывает сравнительно небольшое 
сопротивление прохождению масла, в результате чего дав-

Oc~ 

Рис. 30. Масляный насос 

Ведомая КОРПУС 
wестерня 

ВеРХНАЯ 
секция 

НИЖНЯЯ 
сеКЦ"А 

---------------------------------------------------------~ 

Рис. 31. Фильтр центробежной очист· 
ки MaCJJa 
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JIение в системе может снизиться ){ подача масла к трущим­
ся поверхностям уменьшиться. 

Для предотвращения этого явления масляный радиатор 
двигателя включается краном, перед которым установлен 
предохранительный клапан, перекрывающий доступ масла 
в радиатор при понижении давления в системе ниже 

0,1 МПа. • 
В двигателе ЗИЛ-130 масло поступает из нижней сек­

ции насоса и при выклю(~е.Нии радиатора все масло через 

перепускной клапан, расположенный в крышке насоса, 
попадает во всасывающую полость насоса, минуя радиатор. 

В системе смазки двигателей автомобилей все масло, 
прошедшее через радиатор, попадает в поддон картера. 

В непрогретом двю'ателе давл~ние в системе смазки мо­
жет настолько возрасти, что вызовет разрушение каналов 

системы смазки. Для предотвращения разрушения масля­
ных магистрале.Й при повышенном давлении и обеспечения 
нормальной подачи масла при износе деталей в системе 
предусмотрен редукционный клапан. 

Редукционный клапан верхней секции насоса двигате­
ля З~З-53 расположен в передней части блока цилиндров 
с правой стороны, а клапан нижней секции расположен 
в корпусе самого насоса. В двигателе ЗИЛ-130 редукцион­
ный клапан верхней секции насоса расположен в чугун­
ной прокладке между верхней и нижней секцией насоса. 
На заводах редукционный клапан регулирут на давле­
ние 0,2 ... 0,4 МПа и в процессе эксплуатации его обычно, 
не регулируют. 

В l{аждой секции масляного насоса двигателя автомоби­
ля КамАЗ имеются предохранительные клапаны, отрегули­
рованные на давление 0,8 ... 0,85 МПа. В. корпусе нагнета­
тельной секции размещен дифференциальный клапан, огра­
ничивающий давление в главной магистрали в пределах 
0,4 ... 0,45 МПа. 

В случае засорения полнопоточного фильтра. со смен­
ными фильтрующими элементами ма<;ло будет поступать 
в главную магистраль через перепускной клапан, установ­
ленный в фильтре. 

В корпусе центробежного фильтра двигателя автомобиля 
КамАЗ установлены два клапана, один - перепускной, 
ограничивающий максимальное давление перед центрифу­
гой до 0,65 МПа, другой - предохранительный, отрегули­
рованный на давление 0,05 ... 0,07 МПа. 
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Маслопроводы выполнены n виде лаfУнных или проре· 
зиненных трубок, соединяющих отдельные участки системы 
смазки и каналов, высверленных в бло~е цилиндров, ко­
ленчатом валу, шатунах, осях коромысла, в коромыслах, 

Jюрпусах фильтров и др. 
Маслоналивные патрубки расположены сверху или сбо­

I<y двигателя и соединены с поддоном картера непосредствен­
но через маслоналивную трубу. Маслоналивные патрубки 
JJмеют воздушные фильтры. 

Контроль за уровнем масла в двигателе осуществляют 
масломерной линейкой, имеющей отметки «О» И «Полно». 
Необходимо следить', чтобы уровень масла был у отметки 
·«Полно». ' 

Вентиляция картера ~вигателя. В картере работающего 
двигателя через зазорыI между зеркалом цилиндра.и кольца­

ми проникают' пары топлива и отработавшие газы. Пары 
топлива конденсируются и разжижают смазку, а отработав­
шие газы, содержащие в себе пары воды и сернистые соеди­
нения, также отрицательно влияют на качество масла и 

уменьшаюf срок его службы. Удаляют прорвавшиеся в I<ap­
тер пары топлива и газы при помощи системы вентиляции 

картера. 

В двигателе 3ИЛ-130 применена принудительная венти: 
ляция картера (рис. 32). Чистый воздух попад~ет в картер 
двигателя через воздушный фильтр, объединенный с масло­
наливным патрубком. Из патрубка воздух попадает в картер 
распределительных шестерен и в I{apTep двигателя. Отса­
сываемый воздух проходит через уловитель, где-отделяют­
ся частицы масла, затем через клапан и трубку попадает 
в центральную часть впускного трубопровода .. 

При работе' двигателя с прикрытым дросселем под дей­
ствием большого разрежения во впускном трубопроводе 
клапан поднимается, верхняя ступенчатая часть клапана 

входит в отверстие штуцера и уменьшает проходное сечение 

канала. Это сделано для того, чтобы уменьшить подсос по­
стороннего воздуха и дать 'возможность двигателю устойчи­
во работать на холостом ходу. I)ри работе с полностью от­
крытым дросселем разрежение во впускном трубопроводе 
падает и клапан под действием собственного веса опускает­
ся вниз, открывая полностью проходное ·сечение канала. 

В двигателе 3М3-53 система вентиляции открытая, вы­
тяжная (рис. 33). Воздух поступает через сетчатый воздуш­
ный фильтр маслоналивной горловины, проходит в короб-
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Рис. 32. Схема вентиля­
ции картера двигателя 
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Рис. 33. Схема вентиля­
ции картера двигателя 
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ку распределительных шеС1'ереll и картер двигателя. Из 
картера двигателя отработавшие газы отсасываются в по­
лость между рядами цилиндров и впускным трубопроводом 
и через фильтр попадают в вытяжную трубку с косым 
срезом. При движении автомобиля у косого среза трубки 
создается разрежение, благодаря которому и отсасываются 
отработавшие газы в атмосферу . 

. В двигателе автомобиля КамАЗ СИСТЕ;ма вентиляции кар­
тера открытая, без отсоса газов. Картерные газы проходят 
через специальный сапун-уловитель, расположенный на 
картере маховика, где отделяются частицы масла от Bы~ec­
няемых газов. 

ГЛАВА 2 

СИСТЕМЫ ПИТ.АНИЯ двиr.АТЕЛЕЯ 

1. I:ОРlOчая смесь дnя иар61Ораторноrо двнrатеnя 

Бензин. На изучаемых карбюраторных двигателях в ка­
честве топлива применяют бензин. Бензин представляет со­
бой легкоиспаряющееся жидкое топливо, получаемое из 
нефти двумя способами: прямой перегонкой и крекинг­
процессом. Процесс прямой перегонки заключается в том, 
что нефтIY подогревают и ее пары поступают в отделитель­
ную. (ректификационную) колонку, где и конденсируются. 
Наиболее легкие фракции (части) нефти отдеЛ5;IЮТСЯ при тем­
пературе до 1950 С и являются бензинами прямой перегонки. 
При таком способе выход бензина составляет до 15% от 
количества перегоняемой нефти. 

Автомобильные бензины обычно получают при термиче­
ском крекинг-процессе, т. е. с нагревом нефтеяродуктов до 
500 ... 660 о С в условиях ВрIСОКИХ давлений (4 ... 5 МПа) 
или же при каталитическом креI<инг-процессе, при котором 

давление снижается до 0,15 МПа. В результате разложения 
нефтепродуктов получают крекинг-бензин, причем выход его 
уже достигает 70% от основного сырья. 

Для нормального сгорания в цилиндрах двигателя и по­
лучения от двигателя максимальной :мощности необходимо, 
чтобы бензин, применяемый в качестве топлива, обладал 
определенными свойствами. I< основным свойствам бензи­
нов относятся удельный вес, теплотворность, испаряемость 

62 



11 склонность К детонании. Кроме того, бензин не должен 
Dызывать коррозии металла и должен сохранять свои ка­
чества длительное время без изменения. 

ПлоmностblО называют массу одного ку~ческого санти­
метра вещества, выраженную в граммах. Плотность авто­
мобильных бензинов колеблется в I1ределах 0,70 ... 0,76 г/смЗ 

(при температуре 20'" С). 
Удельной mеn/lOтой сгорания называется то количество 

тепла, которое выделяется при полном сгораюш 1 кг топ­
лива. Удельная теплота сгорания автомобильных бензинов 
колеблется,в пределах 44100 .. .46200 кдж/кг. 

Испаряемость является одним из главнейших показате­
лей, характеризующих качество бензина, так как ПрIl хо­
рошей испаряемости облегчается пуск холодного двигателя, 
уменьшается конденсация паров бензина в .цилиндрах дви­
гателя, в результате чего меньше разжижается масло. 

Склонность топлива к детонации. При нормальных ус­
ЛОВIIЯХ сгорание рабочей смеси в цилиндрах двигателя про­
исходит со скоростью 25 ... 30 м/с и давление в цилиндре 
нарастает плавно. 

При применении топлива более низкого качества, пере­
греве двигателя, установке очень раннего момента воспла­

менежlЯ часть смеси начинает гореть со скоростью, доходя­

щей до 2000 м/с. Такое взрывное сгорание смеси называется 
детонацией. При детонационном сгорании давление в 01'­

дельных частях цилиндра резко возрастает, появляются 

металлические стуки, мощность двигателя падает, появ­

ляется черный дым из глушителя. Наиболее отрицательно 
явление детонации сказывается на состоянии деталей кри­
вошипно-шатунного механизма, где возможно разрушение 

поверхности вкладышей подшипников и разрушение от­
дельных деталей. 

Склонность топлива к детонации условно оценивается 
октановым числом. Чем выше октановые числа бензинов, тем 
топливо меньше склонно к детонации. Октановые числа 
бензинов для автомобильных двигателей колеблются в преде­
лах 66 ... 98. Бензин с более высоким октановым ЧIlСЛОМ при­
меняют для двигателей с более высокой степенью сжатия. 

Для повышения антидетонационных свойств бензина 
к нему могут быть добавлены антидетонаторы. Одним из 
наиболее распространенных аНТl:fдетонаторов является эти­
ловая жидкость, которую добавляют в количестве до 1 см3 

на 1 л бензина. Так как этиловая жидкость очень ядовита, 
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то и этилированный бензи,н ядовит. Чтобы отличить неэТII­
лированный бензин от эtилированногu, I{ последнему до­
бавляют краситель, и бензин приобретает красно-оранже­
вую или сине-зеленую окраску. 

Этиловая жидкость хорошо растворима, обладает повы­
шенной летучестью и способна проникать -через кожу. 
Попадание этилированноtо бенз~ша в организм человека 
вызывает очень тяжелое 'отравление, поэтому категориче­

ски запрещается засасывать бензин ртом, мыть ИМ руки и 
одежду, продувать ртом топливопроводы и детали системы 

питания. При.запраВке баков этилированным бензином нуж­
но следить, чтобы пары бензина не попадали на водителя. 

При разборке двигателя, работавшего на этилирован­
ном бензине, детали необходимо поместить на несколько ча­
сов в ,ванну с керосином. В случае попадания этилирован­
ного бензина на кожу, ее необходимо немедленно промыть 
керосином, а затем горячей водой с мылом. Рабочую одеж­
ду (при работе с этилированным бензином) запрещается но­
сить домой. При соблюдении всех, вышеперечисленных пра­
вил обращения с этилированным бензином он не представ­
ляет опасности для работающего с ним. 

Детонационное сгорание ~меси иногда ошибочно путают 
с самовоспламенением пли калильным зажиганием. Само­
воспламенение может наступить в цилиндрах перегретого 

~вигателя в тот момент, когда электрическая искра еще не 

поступила в цилиндр, а также при воспламенении от раска­

ленных частиц нагара "ли электродов свечи. Как в том, так 
и в другом случае смесь горит с нормальной скоростью. 
Обычно это явление наблюдается при выключенци зажига­
ния, когда двигатель еще продолжает некоторое время рабо­
тать. 

Для двигателей 3М3-53 и 3ИЛ-130 применяют бензин 
А-76, .имеющиЙ желтую окраску. 

Состав горючей смеси. Ра90ЧИЙ процесс в цилиндрах 
карбюрзторного двигателя протекает очень быстро, каж­
дый такт в двигателе, работающем с частотой вращения ко­
ленчатого вала 2000 об/мин, совершается за 0,015 с. Горе­
ние жидкого топлива происходит относительно медленно, 

а необходимо, чтобы сгорание топлива в цилиндре проис­
ходило за более короткое время, чем совершается какой­
либо такт. Повысить скорость сгорания до 25 ... 30 м/с мож­
но лишь при том условии, что жидкое топливо будет раз­
мельчено на мельчайшие капельки, а затем испарено. Обра-
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зование мельчайших' капелек Достигаетсп распылением и 
испарением топлива, а быстрое сгорание происходит бла­
годаря тщательному перемешиванию этих паров с необ­

ходимым количеством воздуха. 

Для полного сгорания топлива необходимо строго опре­
деленное количество кислорода, находящегося в воздухе. 

Если воздуха будет недостаточно, то все топливо сгореть не 
сможет, при избытке воздуха - топливо сгорает все, но 
остается неИСПОЛЬ30ванной часть кислорода в воздухе. 

Установлено, ЧТQ для сгорания 1 кг топлива необходимо 
15 кг воздуха. Смесь такого состава носит назваlIие нор­
.мальноЙ. Однако при соотношении 1 15 полного сгорания 
топлива не происходит и часть его теряется. 

Для полного сгорания соотношение топлива 11 воздуха 
должно быть 1 17 ... 1 18, такая омесь носит название 
обедненной. Вследствие избытка воздуха в обедненной сме­
си понижается ее теплота сгорания, что приводит к сниже­

нию скорости сгорания и мощности двигателя. 

Для повышения мощности двигателя смесь должна го­
реть с наибольшей скоростью, а это возможно при соотно­
шении 'топлива и воздуха 1 : 13, такая crhecb называется 
обога/.i.{l!ННОЙ. При таком составе смеси полного сгорания топ­
лива не происходит и экономичность двигателя ухудшает­

ся, зато удается получить от> него наибольшую мощность. 
При соотношеlши топлива и воздуха меньше 1 13 CI<O­

рость горения уменьшается, экономичность двигателя и его 

мощность снижаются. Смесь такого состава называется 
богатой. Если соотношение топлива и воздуха в смеси боЛl,' 
ше 1 ]8, скорость ее горения также резко снижается, что 
также приводит к потере экономичности и мощiюсти. 

Смесь такого состава называется бедной. Когда содержа­
ние воздуха в смеси менее 6 кг на 1 кг топлива или более 
20 кг на 1 кг топлива, горючая смесь в цилиндрах не вос­
пламеняется. 

В работающем двигателе обычно различают пять основ­
ных режимов: пуск холодного двигателя, работа на мало'й 
частоте вращения коленчатого вала (холостой ход), работа 
при частичных нагрузках (средние нагрузки), работа при 
полных нагрузках и' работа при резком увеличении нагрузки 
или частоты вращения коленчатого вала. Для каждого из 
режимов работы состав смеси должен быть разным. 

При "уске холодного двигателя услови я смесеобразова­
ния очень плохие: двигатель холодный, большая часть топ-
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mlВa конденсируется на стенках ЦIlЛIIIIДРОrf 11 во ВПУСIШШ 
труБОПРQводе, а скорость ПОТОI<а воздуха невеJllша, так I{ЗI 

колеliчатыii вал двнгателя провораЧIlвается с малой часто 
тай. Для обеспечения пуска холодного ДDигателясмеСI 
должна быть богатой с тем, чтобы возместнть ту часть топ 
лива, которая конденсируется на стенках цилиндров. 

При А/алой частоте вращения коленчатого вала Не 
холосто.н ходу условия смесеобразова-ния таl{же плохш 
вслеДСТlЗие недостаТО!lНОЙ ОЧИСТIШ цилиндров от отработав· 
ших газов. КОЛIlчество смеси при этом режиме должно быть 
невеЛIIКО, но по качественному составу она должна быть 
обогащенной. 

При средних lia?рузках от двигателя полной мощности 
не требуется 1I для экономии топлива смесь должна быть 
обедненной, т. е. такой, которая полностью сгорает. 

При полных нагрузках смесь должна обладать наиболь­
шей СIЮРОСТЫО сгорания с тем, чтобы от Дl3игателя получить 
наибольшую МОЩIIОСТЬ. ЭтIlМ условиям удовлеТ130ряет обо­
гащенная смесь, но при эТом двиrатель работает менее эко­
JlОМIIЧНО, че!\1 ПрIl среДНIIХ наГРУЗI(ах. 

Прu резком увеличении нагрузки IIЛIf частоты вращения 
коленчатого вала смесь .должна быть обогащенной, в про­
тивном случае двигатель остановится. 

Лриборы системы питания. Все двигатели, работающие 
на бензине, имеют принципиально одну и.ту же систему пи­
тания (РIlС. 34) И работают на горючей смеси, состоящей из 
паров топлива и воздуха. В систему ПlIтания входят прибо­
ры, предназначенные для хранения, очистки и подачи топ­

лива, приборы очистки воздуха и прнбор, служащий для 
ПРИГОТОl3ления горючей смеси нз паров топлива и воздуха. 

Топливо пОмещается в тОnЛlЮНОА! баке, вместимость ко­
торого достаточна для работы аl3томобиля 13 течение одной 
смены. Топливный бак расположен Лl1бо сбону ЗВТQмобиля 
на раме, либо под сиденьем (ГА3-53А). 

Из топливного бака топливо поступает к 11l0flлtiвНblМ 
Фильтрам-отстойника.А/, в которых от ТОПЛIIва отделяются 
механичесrшс прнмеСJl н вода. ФН·ЛЬТР-ОТСТОЙНIIК.у грузовых 
авто~обилей расположен на раме у ТОПЛIIВНОГО БЗI(а. По­
дачу топлнва из баl{а через фильтр тонкой очисТIШ к карбю­
ратору осуществляет тОllливный насос, расположенный 

на-картере ДВlIГзтеля ме:жду рядаМII ШIЛIIНДРОВ сверху дви­

гателя (3ИЛ-.I30) или сбоку КРЫШЮI распределительных 
шестерен (3М3-53). 
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ВОЗДУШНЫИ фильтр 

Топливныи Фильтр. 
отстойник 

Впускной и ВЫПУСКНОН 
трубопроводы 

РIIС. 34. Приборы системы питания ДВllгате.1lЯ автомобllЛЯ ЗИЛ·) 30 

Приготовление необходимой горючей смеси из топлива 
и воздуха происходит в карбюраторе, установленном свер­
ху двигателя на впускном трубопроводе. Воздух, поступаю­
щий для приготовления горючей смеси в карбюратор, -про­
ходит очистку от пыли в воздушноltt фильтре, расположен­
ном непосредственно на карбюраторе или сбоку двигателя. 
В этом случае воздушный фильтр соединен с I{арбюратором 
патрубком. 

Все при боры подачи топлива соединены между собой ме­
таллическими трубками - топливопроводами, которые кре­
пятся к раме или кузову автомобиля, а в местах перехода от 
рамы или кузова к двигателю - шлангами из спеЦllальных 

сортов бензостойкой резины. . 
Карбюратор соединен с впускными каналами ГОJЮБКИ 

цилиндров двигателя при помощи впускного трубопровода, 
а выпускные каналы соединены с выпускным трубопроводо",!, 
последний при помощи трубы соединен с глушителем шума 
выпуска отработавших газов. 
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Чтобы rредотвратить возможность работы двигателя 
с чрезмерно большой частотой вращения коленчатого вала, 
в CIICTeMY питания грузовых автомобилей включен огра­
НUЧUlllель частоты вращения коленчатого вала. На карбю­
раторных Двигателях грузовых автомобилей ограничитель 
частоты вращения при креплен ]{ карбюратору, а его дат­
чик - к крыш]{е распределительных шестерен. Датчик при­
водится в действие от распределительного вала двигателя. 

2. Прннцнп работ ... простейwеrо карбюратора 

Процесс приготовлеНIIЯ горючей смеси называется кар­
бюрацией. Приготовление горючей смеси осуществляется 
в приборе, называемом карбюраторо.н. Действие карбюра­
тора основано на принципе пульверизации (рис. 35). Воз­
дух, проходящий с большой скоростыо У вершины трубки, 
погруженной D жидкость, создает разрежение, в результате 
которого жидкость по трубке поднимается и под действием 
струи воздуха распыливается. 

В простейшем ]{арбюраторе (рис. 36) различают две ос­
новные части: поплавковую и смесительную камеры. В 
поплавковой Ka/olepe расположен запорный механизм, состоя­
щий из поплавка и игольчатого клапана с седлом. В сме­
сительной кa/otepe, выполненной в виде трубы, располагает­
ся узкая горловина - диффузор, в которую выведена труб­
ка - распылитель из поплавковой камеры. В начале рас­
пылителя расположено отверстие строго определенного сече­

ния и формы - жиклер. Ниже диффузора расположен 
дроссель. 

При заполнении поплавковой камеры уровень топлива 
повышается, поплавок, всплывая, давит на клапан и за­

крывает отверстие в седле. Если топливо не расходуется, 
то подача его в поплаВl<ОВУЮ ]{амеру прекращается и уровень 

топлива остается постоянным. Выходное отверстие распы­
лителя расположено несколька выше уровня 'топлива в по­

плавковой камере ('1-2 мм). 
Смесительная камера соединена с цилиндром двигателя 

впускным трубопроводом, и при такте впуска (впускной кла­
пан открыт) разрежение из цилиндра двигателя передает­
ся через впускное отверстие, открытое клапаном, в смеси­

тельную камеру. С]<ОРость воздуха, проходящего в диффу­
зоре ]{арбюратора, увеЛИЧllвается, создавая в нем разре-

G8 



./ 

Рис.· 35. ПРIIНЦНI1 дейст­
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жеllllе. За счет раЯ:ОСТIf давлеНIlЙ в поплавковой (атмосфер­
ное) 11 смесите.rJЫIOЙ (Нllже атмосферного) камерах топливо 
lIачнет DbITeI<aTb через распылитель. Проходящим воздухом 
струя этого ТОПЛIша разбивается на I<аПЛII 11, испаряясь, 
IIIпеНСИDIIO перемеШIIDается с DОЗДУХОМ. 

Количество подаnaемой в цилиндр горючей смеси изме­
няется открытием дросселя или увеличением частоты вра­

щеНIIЯ коленчатого вала двигателя. 

YpOBellb ТОПЛIша в поплаВI<ОВОЙ камере понижается, 
поплаВQК опускается, открывая отверстие в седле запор­

ного клапана, и топливо снова поступает в поплаВКОВУЮ,ка­

меру. ПоплаDI<Овая камера служит для поддержания необ­
ходимого уровня топлива при работе двигателя, а смеси­
тельная камера - для ПРИГОТОDления смеси из napoD топ­
ЛIlва и воздуха. 

ПростеiiШIIЙ карбюратор может обеспечить приготовле­
ние смеси необходимого cocTaDa толыш при одном определен­
ном устаllошшшемся peJKIIMe, т. е. при постоянной частоте 
I3ращения колеIIчатого вала ДВllгателя и постоянно открытом 

дросселе. Практически работа двигателя все время проис­
ходит при перемеllНЫХ нагрузках и переменноII частоте вра-, 
щения коленчатого пала. 

для обсепечеШIЯ работы двигателя карбюратор при каж­
дом IIзменешш наГРУЗIШ итI частоты вращения коленчато­

го вала должrJ{ ГОТОПIlТЬ строго определенный, наивыгодней­
ший для данного режима состав горючей смеси. 

При пуске холодного дпигателя, когда условия смесе­
образования вследствие малой частоты пращения коленча­
того вала двигателя плохие, пtюстейший карбюратор не мо­
жет приготовнть смесь богат~го состава. При малой частоте 
вращения коленчатого вала на холостом ходу, когда дрос­

сель ПрИl<рыт, разрежение в диффузоре будет недостаточ­
ным 11 не может вызвать истечения топлива IIЗ распыIи-­

теля. Поэтому простейший I<арбюратор также не может обес­
печить работу двигателя на малой частоте вращения хо­
лостого хода. На средних нагрузках по мере ОТi<рытия 
дросселя горючая смесь будет обогащаты;:я в то время, ког­
да для экономичной оаботы необходима смесь обедненного 
состава. При полных нагрузках и резком изменении наг­
рузки или частоты вращения коленчатого вала простейший 
I\арбюратор не обеспечивает необходимого обогащения 
смеси. 
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Э. Устройство н работа карбюратора 

Вследствие перечисленных недостатков 11ростейший I<арбю" 
ратор необходимо дополнить рядом устройств ~I приспособ­
лений, обеспеЧlIвающих приготовление горючей смеси не­
обходимого состава на разных реЖlIмах работы ДВllгателя. 
Чтобы получить необходимый состав горfочей смеси в ДIIа­
пазоне от малых до больших нагрузок, в I(арбюратор вве­
дена главная дозирующая Сllсmе.ма. 

Для получения смеси богатого состава, неоБХОДIIМОГО 
для пуска двигателя, карбюратор оборудуют Сllсmе,1I0й 
пуска. Работа двигателя на малой частоте вращения колен­
чатого вала при холостом ходе обеспечивается сисmеА/Ой 
холостого хода, которая приготаВЛIIвает смесь богатого 
состава, когда дроссель почти закрыт. Необходимый со­
став смеси при полных нагрузках н при резком увеЛllчении 

частоты вращения коленча.того вала ДОСТllгается введением 

в карбюратор устройств - ЭКОНОАtauзера и насоса-ускори­
теля. 

Главная дозирующая система. Основное количество 
смеси подается в цилиндры двигателя главной дозирующей 

системой. В карбюраторах применяют .главную дозирую­
щую систему с пневматичеСIШМ торможением топлива 

(рис. 37), состоящую из топJtrшного и воздушного жиклеров 
и диффузора постоянного сечения. 

С увеличением нагрузки (ОТКРЫТIIЯ дросселя) ИЛlI ча­
стоты вращения коленчатого вала скорость потока возду­

ха в диффузоре, а следовательно, и разрежеНllе у вершины 

распылителя повышается, в результате чего увеЛIIчивается 

истечение топлива нз топливного ЖlIклера, н смесь будет 
обогащаться. Для обеспечения получеНIIЯ смеси обедненно­
го состапа установлен воздушный ЖlIклер, ТОРМОЗЯЩIIЙ ис­
течение топлива в результате СНIIжеIIIIЯ разрежеНIIЯ у топ­

ливного жиклера. Чем больше будет разрежение у верши­
ны распылителя, тем больше будет поступать воздуха через 
воздушный жиклер, и через раСПЫЛlIтель будет пос'тупать 
уже не топливо, а эмульсия н в диапазоне от малой часто­
ты вращения режима холостого хода до полных нагрузок 

смесь будет необходимого обедненного состава. 
Система холостого хода. При работе двигателя на малой 

частоте вращения коленчатого вала в реЖlIме холостого 

хода от него требуется небольшая МОЩН<?СТЬ, следовательно, 
дроссель ПОЧТII закрыт 11 в ЦIIЛШIДРЫ lIеобхоДимо подать 
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Распылитель 

ДроссеЛЬНЗR з~слонка 

Рис. 37. Главиая ДОЗllрующая система с пнеомаТllческим торможе­
ШIСМ топлнва 

небольшое количество горючей смеси. Вследствие того, что" 
дроссель при крыт, разрежение у распылителя настолько 

мало, что топливо IIЗ распылителя главной дозирующей си­
стемы поступать не будет. Топливо на этом режиме подве­
дено за дроссель, где наибольшее разрежение. 

Система холостого хода (рис. 38) состоит из топливного 
жиклера ХОЛОСТОГQ хода, воздушного жиклера, каналов и 

регулировочного винта. При работе на малой частоте вра­
щения коленчатого вала в режиме холостого хода разреже­

ние через отверстие в стенке смесительной камеры передает­
ся в канал, а оттуда к топливному жиклеру холостого хода. 

Топливо поступает к топливному жиклеру холостого 
хода из распылителя главного жиклера. поднимается по 

вертикальному каналу и поступает .в горизонтальный ка­
нал. Из горизонтального канала топливо направляется 
в вертикальный эмульсионный канал, в который сверху 
через воздушный жиклер поступает воздух. 

В дальнейшем к эмульсии добавляется воздух из верх­
него отверстия, расположенного выше дросселя. Эмульсия 
попадает в смесительную камеру через нижний канал, за-
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канчивающийся отверстием, расположенным за дросселем. 
Количество поступающей эмульсии изменяют регулировоч­
ным винтом, ввернутым в нижний канал. 

Канал, расположенный выше дросселя, используеТСfJ 
для уменьшения разрежения в системе холостого хода, :'l 

также для пл~вног6 перехода с малой частоты враЦI.ения 
коленчатого вала режима холостого хода к средним нагруз­

кам, когда дроссель уже начнет открываться, а подачи топ­

лива из распылителя главного жиклера еще не будет. 
При открытом дросселе разрежение за ним будет 

передаваться не только на нижний регулируемый канал, 
но и на верхний (см. рис. 38). При этом из обоих каналов 
будет поступать эмульсия, обеспечивая плавный ·переход 
от малой частоты вращения коленчатого вала на холостом 
ходу к средним. нагрузкам. 

Количество поступающей горючей смеси регулируют 
упорным винтом дросселя. При ввертывании упорного вин­
та дроссель открывается и количество поступающей смеси 
увеличивается, что вызывает увеличение чаС't:оты вращения 

коленчатого вала двигателя. При вывертывании упорного 

Воздушный 
_"клер 

~ 

Отверстия 
CJlCTe"4bJ 

Жмклер .олоетого .ода 

Рис. 38. Система холо­
CToro хода 
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ВlIIlТа дроссель закрывается, количество поступающеii сме­
CII уменьшается If частота вращения коленчатого вала 

Сllllжается. 

Не IJЗ!\1еIlШI положения упорного винта дросселя, можно 
за счет DращеНIIЯ регулировочного винта эмульсионного 

канала меliять качество подаваемой смеси, завертывая 
винт - обеднять. смесь, а вывсртывая - обогащать. 

Пусковое устройство. Для получения горючей смеси 
богатого состава, что необходимо для пуска холодного дви­
гателя, в карбюраторе устанавливают воздушную заслон­
ку с автоматическим клапано:,r. 

В момент пуска двигателя воздушную заслонку прикры­
Dают npll помощи троса из кабины водителя (рис. 39), а 
дроссель автоматически приоткрывается. При таком поло­
женин заслонок большое разрежсние (несмотря на малую 
частоту вращения коленчатого вала) создается как в сме­
сительной камере, Tal{ и под дросселем 11 топливо обильно 
истекает IIЗ .главноЙ дозирующей системы и системы холо-
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CToro хода, воздух в необходимом количеСТlЗе поступает 
через ОТI,рываЮЩlliiся автоматнчеСIШЙ ЮIапан, горючап 
смесь получается богатого состава 11 ДlЗигатель легко 
пускается. Как толы\О двигатель будет пущен, воздушную 
заслонку неоGХОДIIМО постепенно открыть. 

В приводе заслонки имеется пружина, стремящаяся удер­
живать ее закрытой, но при пуске двигателя JШОПl<У управ­
.'Iення воздушной заС.l0НЮI вдвигают на 3 / 4 - 2/ 3 ее полного 
хода 11 ВС"lСДСТВИС неСlIмметричного расположения заслонки 
на оси поток воздуха, давя на большую часть заслонки, 
открывзет ее. При такой конструкЦlШ заслоНIШ смесь пре­
дохраняется от излишнего переобогащения ПрIl пуске дви-' 
Fмеля и в то же вреМя не дает двигателю остаНQВИТЬСЯ, ав­

томатически обощаясь при снижеюш частоты вращенип 
коленчатого вала. 

Экономайзер. Главная дозирующая система карбюрато­
ра обычно регулируется так, чтобы 11беспечить приготовле-

Распылитель глаDНО~ 
ДD.ЗИРУlUщеЙ Системы Шт6к 

-==-::--

11-----:..-:-
" - - -

---_____. ПРУЖИ/lЗ 

РПС. 40. ЭкопомаilЗСР 
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ние смеси обедненного состава, однако при полной нагруз­
ке двигателя от него требуется максимальная мощность, 
которая может быть получена только при обогащенной 
смеси. Обогащение смеси в карбюраторе должно осущест­
вляться не толыю при полном открытии дросселя (полная 
нагрузка), но и при разгоне автомобиля, когда дроссель 
оп<рыт не полностью.' 

Обогащение смеси в карбюраторе осуществляется при 
пuмощи экономайзера, подающего дополнительное топливо 
в смесительную камеру. Он состоит (рис. 40) из седла, в ко­
тором размещен клапан с пружиной, жиклера ЭI<ономай­
зера и деталей привода: рычага, серьги, тяги, планки и 
штока. Рычаг привода неподвижно закреплен на оси дрос­
селя. При открытии дросселя до 3/4. шток, перемещаясь 
8Н1IЗ, еще не касается клапана и он под действием пружины 
закрыт, т. е. дополнительной подачи топлива нет 11 в кар­
бюраторе работает главная дозирующая система. 

При положении дросселя, соответствующем 3 /4. ОТКРЫТИЯ 
(начало полных наГРУЗОI<), шток, перемещаясь, давит на 
клапан и, преодолевая усилие пружины, открьшает его. 

Дополнительное топливо начItет поступать из поплавковой 
камеры через отверстие в седле и жиклер в распылитель 

главной дозирующей системы, обогащая смесь, что позво­
ляет получить от двигателя максимальную мощность. 

Насос~ускоритеJlЬ. При резком ОТI<РЫТИИ дросселя уве­
личивается подача воздуха через смесительную камеру кар­

бюратора, а увеличение подачи топлива через жиклеры JI 

распылители наступает не сразу, а через определенныii 
промежутон: времени, что приводит к резкому обеднению 
смеси и к остановке двигателя. Для обеспечеНIIЯ приеми­
стости ДВllгателя, Т. е. способности к резкому переходу от 

-малых к большим нагрузкам, карбюраторы имеют насос­
ускоритель. 

Насос-ускоритель (рис. 41) состоит IIЗ lюлодца, поршия 
с пружшюй, штока, планкн, тяги, рычага 11 двух клапанов: 
обратного JI нагнетательного. Полость под поршнем запол­
нена топлнвом, посТупаЮЩIIМ через открытый обратный 
I<лапан. 

При плавном открытии дросселя поршень lIacoca-УСIЮ­
р~теля, плавно опускаясь вниз, вытесняет топливо обрат­
но в поплавковую камеру, так как при этом обратный кла­
пан открыт. Когда дроссель открывается резко, ПРУЖИllа 
сжимается 1I поршень, быстро перемещаясь вниз, давит на 

76 



, ... .... 
'" "'", 
..ас 
со> 
~ .... 
.... " 
" а. со 

A~ 
е,. . ..... 
"'''' 0.. .... 

. " 
д 
ж 
..а 
с 

~ 
~ж: .. '" же ....... 
... со: 

::ж: :ос 

Рычаг 

,Рпс. 41. Насос-ускорп­
тель 

топливо, которое заI<рывает обратный клапан н, оТ!<рыв на­
гнет~тельный, через распылитель подается в смеСIlтельную 
камеру. Пружина, разжимаясь, продолжает перемещать 
поршень вниз в течение 1-2 с, необходимых для более про­
должительного впрыска топлива. Если во всех рассматривае­
мых системах и устройствах топливо поступало D смеситель­
ную камеру под действием разности давления воздуха, то 
насос-ускоритель подает топливо принудительно. 

Балансировка карбюратора необходима для предотвра­
щеюш обогащения горючей смеси в случае засорения воз­
душного фильтра. 

В несбалансированном карбюраторе поплавковая i<aMe­
ра сообщена непосредственно с ,атмосферой. Пр" подаче 
воздуха D смесительную камеру через засоренный воздуш­
ный фильтр разрежение n ней возрастает, истечение топлива 
ИЗ распылителя и его расход увеличиваются. 

В сбалансированных карбюраторах поплавковая камера 
сообщается с атмосферой через канал, выведенный в по-
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Во]дvwная заслонка I!о]дуwныи паlрvбок 

Kopn 

Дроссельная заслонка 

PIIC. 42. Карбюратор К-126Б автомобllЛЯ ГЛЗ-53Л 

JIOCTb над воздушной заслонкой. Увеличение разрежения 
вследствие засорения воздушного фильтра в этом случае 
в равной степени передается и D поплавковую камеру, и из­
ЛlIшнего истечения топлива из распылителя не будет. 

Карбюратор К-126Б двигателя 3М3-53 состоит из трех 
основных частей (рис. 42): воздушного патрубка с крышкой 
поплавковой KaMepbI, корпуса и двух нижних патрубков. 
В воздушном патрубке размещена воздушная заслонка 
с автоматическим клапаном, а в крышке- поплавковой ка­
меры - сетчатый фильтр н запорный клапан. В корпусе 
Ii:арбюратора находятся поплавковая ,<амера 11 две смеси­
тельные камеры с диффузорами, ЭI<ОНО:\1айзер с механиче­
СI<ИМ приводом, насос-ускоритель 11 жиклеры. В НIIЖIШХ 
патрубках размещены две дроссельные заслонки на общей 
OCIl, связанной с ограНIIЧllтелем частоты вращения колен­
чатого вала. 
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I(арбюратор I(·8ВАМ двигателя ЗИЛ-130 имеет две сме· 
сительные камеры, каждая из которых обслуживает четыр~ 
цилиндра. При работе двигателя на средних наГРУЗI<ах 
топливо из поплаВIЮIЮЙ камеры поступает через главные 
жиклеры, а затем через жиклеры полной мощности в эмуль­
сионные каналы (рщ. 43). В этих каналах к топливу подме­
шивается воздух, поступающий из воздушных жиклерОD 

и жиклеров системы холостого хода. Образовавшаяся 
эмульсия попадает в смесительные камеры через кольцевые 

щели малых диффузоров. Поддержание постоянного состава 
обедненной смеси происходит за счет торможения топлива 
воздухом. 

Ра бота карбюратора при малой частоте вращения колен­
чатоrо вала на холостом ходу показана на рис. 44. В этом 
случае дроссельные заслонки прикрыты, разрежение, со­

здаваемое под ними, передается через отверстия в стенках 

смесительных камер в каналы системы холостого хода. 

Через главные жиклеры топливо из поплавковой камеры 
поступает к Жllклерам холостого хода. По пути к топливу 
через воздушные жиклеры, а затем через отверстия. над 

дроссельными заслонками подмешивается воздух. Получен­
ная ЭМУЛЬСИЯ поступает через регулируемые отверстия под 

дроссельные заслонки, где, смешиваясь с основным потоком 

воздуха, образует обогащенную смесь. 
Прu IlУСЮ! холодного двuгателя (рис. 45) условия смесе­

образования плохие. Надежный пуск холодного двигателя 
может быть обеспечен только при богатой горючей смеси. 
Приготовление такой смеси обеспечивается прикрытием 
воздушной заслонки; дроссельные заслоНlШ в это время 
будут ПРИОТJ{рыты. 

Большое разрежеНllе в смесительных камерах н под 
дроссеЛЬНЫМII заслонкаМII вызывает обильное истечение 

топлива IIЗ жнклеров главной дозирующей системы 11 СlIсте­

мы холостого хода, создавая ЭТIIМ богатую CMe~ь, необхо­
димую для ПУСI{а двигателя. 

т опливо поступает из поплавковой камеры через г лав­
lIЫЙ жиклер к жиклеру полной мощности, а затем в эмуль­
СИОННЫЙ канал, -где oho-тоРмозится воздухом, поступающим 
через воздушный жиклер. Часть топлива, прошедшая 
главный жиклер, поступает в жиклер холостого хода, где, 
смеШlfваясь с воздухом, образует эмульсию, Iюторая по 
каналам через отверстия в смеситеЛЫlO1I камере попадает 

под дроссельные заслоНl<И. 
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3MY~ЬCMOHHыl 
канал 

Воздуwный •• КА'Р. 

Рис. 43. Схема работы карбюратора К-88А на средних lIагрузках 

РеГУЛ·РУ~l.Iое 
отвеостне дроссельном засnонки 

Жиклер хопостого 
хода 

Рвс. 44. Схема работы карб!оратора К-ВВА па холостом ходу 

На 1l0ЛНЫХ нагрузках (рис. 46) ДDигателя обогащенный 
состав смеси получается за счет дополнительной подачи 
Топлива экономайзером к жиклерам полной мощности. 
При малых II средних наГРУЗI{ах I<лапаll экономайзера 
закрыт. 

t\o 



kaMepa 

Воздушная заслонка Эмульсионным канал 

\ Воздушный I(мклrр 
.)" нА _,{' ",,, ,,1 \ Жкклер холостоrо 

хода 

Жмклер I Г лавныii 
полной мощности жнклер 

~ Возду~ 

-Топливо 

_-- Эмульсня 

Рис. 45. Схема работы карбюратора К-88А при пуске холодного 
двнгателя 

",мкпер 

Рис. 46; Схема работы карбюратора К-88А на полных нагрузках 

Топливо в основном дозируется главным жиклером, 
так как ЖИI{леры полной мощности имеют большее сечение. 
При положении дроссельных заслонок, близком к, полному 
открытию, планка насоса-ускорителя, соединенная с тягой, 
перемещает толкатеJlЬ вниз и открывает клапан экономай-
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Малwii диФФvзор 

Нагнетательным 
клапан 

Раtпwлмтсль насоса· 

Обратным 
клапан 

Поршень насоса· 
ус~ормтеЛR 

Серьга 

Рычаг 

Рвс. 47. Схема работы карБJOратора К ·ВВА ПрlI резком ОТКРЫТJlИ 
дроссельных, заслонок 

зера. Топливо по каналам .поступает к жиклерам полной 
мощности, сечение КОТОРЫХ"рассчитано на приготовление 

смеси обогащенного состава. 
При резком открытии дроссельных заслонок (рис. 47) 

обогащение смеси происходит при помощи насоса-ускорите­
ля, привод которого связан с рычагом заслонок, cepbfOl! 
и тягоlI. Резкое перемещение штока и поршня вниз создает 
напор топлива, поэтому обратный шариковый клапан за­
крывается и топливо по каналу поступает к распылителю 

насоса-ускорителя, открывая нагнетательный клапан. Струя 
впрыснутого топлива ударяется о стенки малых диффузоров, 
разбивается на мельчайшие частицы, обогащая смесь для 
обеспечения приеr-.шстости двигателя. 

Карбюратор К-J.26Б (рис. 48) двигателя 3М3-53 анало­
гичен по своему устройству. Обе смесительные I{a~Cpbl 
в этих I{арбюраторах работают параллельно. 

Для ограничения частоты вращения коленчатого вала 
служит ограНlIчнтель (рис. 49), который состоит из Ц~HTPO­
бежнога даТЧlIка (расположенного на I<рышке .распредеЛII­
тельных шестерен двигателя), приводимого D действие от 
распределителыюго вала, и диафрагменного исполнитель­
ного механизма, конструктивно объединенного со смеситель­
ной камерой карбюратора J[ воздействующего на дроссель­
ные заслонки. При частоте вращения коленчатого вала дви-
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ВО3Аvwный .иклер глав но;; 
АОЗИРУlOщеii системы 

i о~ливный .иклер холостого хода 

Распылитель насоса·ус.оритеЛА 

B03AYWHbIii •• иклер холостого хода 

Рис. 48. Cxc~la карбюратора К-126Б 



PJlc. 49. Схема Orpallll'lIITc.iJn 
частоты вращеJlJlII колснчатого 

вала ДDнгатеЛII 

ВОЗДУWНl.Jii патрубок kарбlOрато~. 

C=1=====~~1=~-~" 

Канал Ваn дроссельных Жнклерw Рычar 
заслонок 

Рычаг Привсда дDОССель.нщ 
заслонок 

Ведущий кулачок 

Рис. 50. Привод дроссельных заслонок карбlораТQра 

гателя ниже максимальной клапан даТЧИl{а открыт. Полость 
вакуумной камеры над диафрагмой через ОТl{рытый клапан 
соединена с воздушным патрубком карбюратора, а полость 
под диафрагмой соединена со смесительной камерой. Созда­
ваемое при этом разрежение под диафрагмой имеет неболь­
шую величину', и вал дроссельных заслонок свободно пЬво­
рачивается в сторону открытия под действием пружины. 

При превышеНИIl частоты вращения, на которую отре­
гулирован центробежный датчик, клапан ротора под дейст­
вием центробежной силы, преодолевая натяжение пружины, 
перемещается и перекрывает отверстие ротора, прекращая 

доступ воздуха из воздушной горловины карбюратора 
D полость над диафрагмой. В этот момент разрежение нз 
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смесительноii камеры карбюратора через жиклеры полно­
стыо передается в полость над диафрагмой II создает силу, 
которая перемещает диафрагму вверх, преодолевая натя­
жеНllе пр ужины, и через рычаг и шток прикрывае'l' дроссель­

ные заслонки. При этом уменьшается поступление горючей 
смеси в ЦИЛIIНДРЫ двигателя и частота вращения коленча­

того вала двигателя не повышается. 

С приводом от педали вал дроссельных заСЛОНОI< связан 
ведущим и ведомым кулачком (рис. 50). При отпускании 
педали управления дроссельными заслонками кулачок муф­
ты давит на выступы валика и прикрывает заслонки, на­

тягивая при этом пружину. В момент нажатия на педаль 
управления I<улачок отходит, и заслонки под действием 
натянутой пружины открываются. 

Управление карбюратором осуществляют с помощью пе­
дали, установленной на кронштейне пола кабины, и двух 
ручек на панели приборов (рис. 51). Педаль и ручка управ­
ления дроссельными заслонками служат для воздействия 
на них. Второй ручкой управляют воздушной заслонкой. 
Педаль управления соединена с осью дроссельных засло­
}IOК при помощи системы тяг 11 рычагов, которые возвраща­

ются в исходное положение пружиной. Одна из тяг привода 
имеет упругое соединение, пр_едотвращающее поломку при­

вода при нажатии на педаль после полного ОТl<рытия дрос-

',,'\~ 

Рис. 51. Упрзплеппе карбюратором 
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качества смеси 

PIIC. 52. Регулнроnка холостого хода 
карБJOратора 

~ 
d 
~ 

" ... 
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~1 __ 
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YnopHaR пластина рычага 

Крышка поплавковой камеры 

сельных заслоноК. Руч­
ЮI управления ДРОСССО.1Ь­

Jlыми и воздушной за­
СЛОJlка!\ш соединепы с 

ними ГIIUI<ИМИ тягами. 
Ручкой управления 

дроссельными заСЛОНl<а­

ми I\Ю)I<Н(\ установить 11 

зафиксйровать требуе­
~IУЮ частоту вращения 

I<олеllчатого вала, на­

пример, при прогреве 

двигателя. Рукояткой 
воздушной заслонки ре­
гулируют ее ПО.l0жение. 

. Во время эксплуа-

тации автомобиля воз­
ни кает необходимость 
регулирования частоты 

вращения I<олеllчатого 

вала lIа холостои ({оду 

If уровня топлива в 

поплавковой камере. 
Устойчивая работа 

двиг.ателя на ,холостом 

ходу зависит от коли­

чества и состава (каче-
РIIС. 53. Проверка положеlIlIЯ 110- ) U ес • 

плаnка ства горючеи см 1 •. 
Нужные количество и 

состав смеСII достигаются регулировкой систеА/Ы холосто­

го хода I<арбюратора. Эту регулировку выполняют Нр 
прогретом двигателе при полностью открытой воздушной 
заслонке карбюратора. 

Особое внимание должно быть обращено на нсправность 
системы' зажигания 11 зазоров в газораспределительном 
механизме. 

В I<арбюраторах К-ВВАМ 11 К-126Б, где I{аждая камера 
имеет винт качества смеси (рис. 52), регулировку двига­
теля па холостом ходу ЕыплняютT В такой последова­

тельности. Перед началом регулировки при неработающем 
двигателе необходимо завернуть винты качества до упора, а 
затем отвернуть каждый на три оборота. После этого пу­
СТIIТЬ двигатель If. вращая упорный ВIIIIТ- дроссельных за-
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слонок, добиться устойчивой работы двигателя на мини­
мальной частоте вращения коленчатого вала. Далее, за­
ворачивая один из винтов качества (при каждой пробе на 
1/4 оборота), обедняют смесь до тех пор, пока двигатель не 
начнет работать с перебоями, а затем вывертывают этот винт 
на пол-оборота. В такой же последовательности все опера­
ЦlШ регулировки нужно выполнить вторым винтом качества 

смеси. 

Отрегулировав качество смеси, отвернуть винт дрос­
сельных заслонок до установления минимальной частоты 
вращения коленчатого вала двигателя, после чего снова 

произвести обеднение состава смесц обоими винтами. Обыч­
но после двух трех таких регулировок находят правильное 

положение всех трех винтов. 

Уровень топлива в поплавковой KaJrtept; должен быть 
строго определенным, чтобы обеспечить требуемый уровень 
в распылителях. Изменение уровня топлива в поплавковой 
камере влияет на состав горючей смеси. Повышение уровня 
приводит I< обогащению смеси, а понижение - I< обеднению. 

В карбюраторе 1<-126Б уровень топлива проверяют через 
смотровое окно в стенке поплачковой камеры, и он должен 
располагаться между краями специальных выступов кор­

пуса. Уровень проверяют на горизонтальной площадке, 
к!=>гда двигатель не работает. 

В карбюраторе К-ВВАМ уровень топлива проверяют при 
работе двигателя на малой частоте .вращения коленчатого 
вала холостого хода, отвернув пробку контроля уровня И 
через открывшееся отверстие наблюдают за уровнем топли­
ва (глаз должен находиться lIа уровне контрольного отвер­
стия). 

Прн правильной реГУЛllрОВI<е уровеllЬ ТОПЛl,ва будет 
Вllден, 110 оно lIе должно вытекать из отверстая. 

ЕСЛII ypoBellb ТОПЛlша в поплаВlювоi'! камере выше IIЛII 
llliже требуемого, необходшю выполнить регулировку под­
гибаНllе",! в одну 11.7111 другую сторону упорной пластины ры­
чага поплавка или изменением ТОЛЩIIНЫ прокладок под сед­

лом игольчатого l{лапаllа с таким расчетом, чтобы при пере-
13ер"утой крышке поплавковой камеры (1< 126Б) расстояние 
от ее плоскости разъема до верхней ТОЧКlI поплавка было бы 
40 .. .41 мм (рис. 53). 

Одновременно подгибаНllем uграllllЧlIтеля устанавливают 
зазор между торцом lIГ лы клапана 11 упорной пластины ры­
чага поплавка. Этот зазор должеJI быть 1,2 1,5 мм. 
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4. Снстеме ПНТ8ННЯ днэеnьноrо Д8WIIтеnя 

Днзельное топливо представляет смесь керосиновых, газоt 
левых и соляровых фракций после отгона из нефти бензине 
вой фракции. К основным свойствам дизельного топлива 01 
носятся воспламеняемость, оцениваемая цетановым числом 

вязкость, температура застывания, чистота и др. дизель 
ное топливо выпускается разных сортов: ДЛ - летнее 
ДЗ - зимнее и ДА - арктическое, отличаются эти топлив. 
друг от друга главным образом температурами застывания 
температурой вспышки· и вязкостью. 

Система питания дизельного двигателя (рис. 54) состою 
из топливного бака, фильтров грубой и тонкой ОЧИСТКИ топ­
лива, топливоподкачивающего насоса с ручны.м насосом, 

топливного насоса высокого давления с регулятором часто· 

ты вращения и ав·томатическоЙ муфтой опережения впрыс­
ка топлива, форсунок и трубопроводов низкого и высокого 
давления. 

При работе двигателя топливо из топливного бака заса­
сывается ТОПЛl!воподкаЧИВ(lЮЩИМ насосом через фильтр 
грубой ОЧИСТЮI ТОПЛlIва и нагнетается через фильтр тонкой 
очистки к насосу высо!юго давления. Из насоса высокого 
давления топливо по топливопроводам . вьlСокого давления 
·подается к форсункам, через которые в мелкораспыленном 
виде оно впрыскивается в цилиндры в соотвеТСТВИII с поряд­

)юм работы двигателя. Излишнее топливо от насоса высокого 
давления и форсунок возвращается в топливный бак. 

Воздух в цилиндры поступает после очистки его в воз-
душном фильтре. . . 

~ 

kpaH о,бора топлива 
j( подогреваrеnю 

Насос высокого 
давлении 

\ 

форсунка 

Фильтр TOHKoi 

./-' очистки 
Рис. 54. Схема системы пи­
тания дизельного двигателя 

КамАЗ 



Рнс. 55. Топливный lIacoc высокого давлеllllЛ 

МежаНМ3h\ "080РОlа мун.ера 

Рис. 56. СеКЦIIЯ ТОПЛИВНОГQ насоса ВЫСОКОГО.давлеНIIЯ 



ТОПIlИВНЫЙ насос вь 
сокого давления пре) 

назначен для впрыска 

цилиндры двигател 

порции топлива под вы 

соким давлением в опре 

деленной последователь 
ности. Он расположен I 

-Р.rУЛМРОIОЧНЫ8 развале блока цилинд 
шайбы u 

ш 

Запорная 
мгла- ~ 

Рис. 57. ФОРСУJlка 

ров и приводится В деи 

ствие от распределитель 

ного вала через шестер 

ни. Насос (рис. 55) со 
стоит из I<орпуса, ку 

Гамма лачкового вала, секци~ 
(по числу цилиндров) II 

механизма поворотС1 

плунжеров. На перед· 
ней части топливного 
насоса высокого давле­

ния установлен всере­

жимный регулятор, ко­
торый, изменяя количество подаваемого топлива в . зави­
симости от нагрузки, поддерживает заданную водителем 

частоту вращения коленчатого вала двигателя. 

На заднем конце кулачкового вала насоса расположена 
муфта опережения впрыска топлива, которая предназна­
чена для изменения момента начала подачи топлива в зави­

с"мости от частоты вращения коленчатого вала двигателя. 

Секция насоса высокого давления состоит (рис. 56) из 
плунжерной пары, роликового толкателя и нагнетательного 
)(лашша. 

Плунжерная пара представляет собой гильзу с двумя от­
пеРСТIIЯМИ, расположенными на раЗНЬj){·УРОВНЯХ, и плунжер, 

II верхней части которого имеются два отверстия и винтовая 
){знавка. Плунжер подогнан к гильзе с высокой точностью. 

При движении плунжера вниз под действием пружины 
топливо под неБОЛЬШIIМ давлением, созда.ваемым топли­
воподкачивзющим насосом, поступает через продольный 

ВПУСЮlOй канал в корпусе в надплунжерное пространство. 
При движении плунжера вверх под действием кулач){З' и тол­
кателя ТОПЛИI30 перепускается в топливоподводящий канал 

до тех пор, пока торцевая l{pOMKa плунжера не перекроет 
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окно гильзы. дальнеii­
шее движеНllе плунжера 

вверх вызовет повыше­

ние давлеНJlЯ в надплун­

жерном пространстве. 

Когда давление достнг-

Рычаr останова 

ПОАiЧIiI rОП'nИ8а 

Двупnеч.ii 

рычаr 

нет величины, при ко- МУlIIта ~ .. --'"' '1J IiV "', Рей •• 
торой открывается наг­
нетательныЙклап.ан, 
плунжер приподнимает­

ся и топливо по топ-

ливопроводу высо!<ого K.a~.6pOBaHHa~ пру.мна 
давлеНИ$"! поступает к 

форсунке. Движущийся РНС. 58. Схема регуЛЯТQра ча~тоты 
плунжер, продолжая вращення КОЛ~Н'lатого вала 

перемещаться, создает 

давление, преодолевающее натяжение пружины иглы 

форсунки. Игла ПОДlшмается, начинается впрыск топ­
лива в цилиндр двигателя. Впрыск продолжается до момен­
та, когда кромка винтовой канавки 'Открывает f>таерстие 
в гильзе; давление топлива падает, разгрузочный поясок 
нагнетательного клапана, опускаясь в гнездо под действием 
пружины, увеличивает объем в топливопроводе между фор­
сункой и клапаном, за счет чего ДОСТllгается четкая отсеч­
ка подачи топлива. Приперемещении рейки плунжер по­
ворачивается, и KpoMl<a винтовой канавки открывает отвер­
стие гильзы раньше или позже, вследствие чего изменяется 

время, в течение !<Оторого закрыты отверстия гильзы, а сле­
довательно, и количество топлива, впрыскиваемого в ци-

линдр. -
\ 

Управление КОЛllчеством ВПР1;>Iсюшаемого топлива осу-
ществляется от педали в кабине водителя при ПОМОЩI! 
системы тяг и рычагов, воздействующих на всережимный 
регулятор. 

Форсунка служит для ввода в цилиндр двигателя дозы 
тонкораспыленного топлива под давлением. Форсунка за­
крытого Тllпа (рис. 57) состоит из стального !шрпуса, гаЙКII, 
распылителя, запорной иглы, штанги и фильтра. Посту­
пившее топливо проходит через фильтр, вертикальный ка­
нал, кольцевую канавку и затем поступает' D топливную 
полость корпуса распылителя. Когда давление в ПОЛОСТII 
распылителя становится больше усилия пружины форсунки, 
запорная игла поднимается вверх и топливо через отвер-
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Пружмна 

РIIС. 59. Муфта опережеllllП впрыска 
ТОПЛlIва 

стия распылителя впры­

скивается в камеру сго­

рания. С понижением 
давления в топливоп:,о­

воде ниже усилия, соз­

даваемого пружиной, иг­
ла распылителя под ее 

действием опускается и 
закры'вает отверстие рас­
пылителя - подача топ­

лива прекращается. Из­
быток топлива отводитси 
по сливному трубопро­
воду в бак. Форсунка 
регулируется на давле­

ние впрыска 17,5 
18,5 МIla. 

Все при боры системы . 
питания дизельного дви-

гателя соединены топливопроводами низкого и высокого 

давления. Топливопроводы низкого давления изготовлены 
из прозрачной маслобензостойкой пластмассы, а высокого 
давленця - из толстостенных стальных трубок. 

Для поддержания заданной частоты вращения коленча­
того вала служит регулятор, который относится к типу все­
режимных регуляторов прямого действия. Этот регулятор 
lIзменяет количество подаваемого в цилиндр топлива в за­

висимости от нагрузки, поддерживая заданную частоту вра­

щения коленчатого вала. Регулятор (рис. 58) устанавливает­
ся в развале между двумя рядами топливных секций и 
состоит из ведущей шестерни и муфты, на которой шарнир­
но закреплены грузы. Во время вращения грузы раздвига­
ются под действием центробежной силы и через упорный 
подшипник перемещают муфту. Муфта упирается в палец 
рычага, который связан одним концом с рейкой топливного 
насоса. При перемещении рейки одновременно перемещается 
один конец двуплечего рычага. Второй конец этого рычага, 
будучи соединен со второй рейкой, перемещает ее. 

Рычаг управления подачей топлива связан с системоii 
рычагов, с которыми, в свою очередь, связана калиброван­
ная пружина, воздействующая на p~aг, соединенный с рей­
кой. Натяжение пружины зависит от положения педали при­
вода, которой устанавливается режим работы двигателя. 
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При заданном положении рычага управления регулято­
ром и при уменьшении нагрузки на двигатель частота вра­

щения коленчатого вала двигателя повышается. Центро­
бежная сила грузиков возрастает, и, преодолевая усилие 
пружины, грузики расходятся, перемещая пяту регулято­

ра. Вместе с пятой перемещается рычаг регулятора и рейки 
в сторону уменьшения подачи топлива до тех пор, пока не 

установится частота вращения коленчатого вала, заданная 

положением рычага управления регулятором. С увеличе­
нием нагрузки на двигатель частота вращения коленчатого 

вала уменьшается, а с ней ум~ньшается и центробежная си­
ла грузиков. Усилием пружины пята перемещается, сбли­
жая грузики - подача топлива увеличивается до тех пор, 

пока частота вращения коленчатого вала двигателя не дос­
'{игнет величины, заданной, положением рычага управления. 

Взаимное воздействие центробежной силы грузиков и на­
тяжения пружины устанавливает частоту вращения колен­

чатого вала на данном режиме работы двигателя. 
Останавливают работающий двигатель с помощью тро­

сика, который соединен с рычагом останова и монеткой уп­
равления, размещенной в кабине автомобиля. При вытяги­
вании монетки рычаг останова поворачивается на угол 35 ... 
400, воздействует на рычаги регулятора, 11 рейки выводят­
ся в положение прекращения подачи топлива. 

Автоматическая муфта опережения впрыска топлива слу­
жит для изменения момента начала впрыска топлива в зави­

симости от частоты вращения коленчатого вала, благодаря 
чему улучшаются пуск двигателя и его экономичность. 

Состоит муфта опережения впрыска (рис. 59) из двух по­
лумуфт - ведущей и ведомой. Ведомая ПОJlумуфта закреп­
лена'на конце кулачкового вала насоса. Ведущая полумуфта 
посажена свободно на втулке ступицы ведомой полумуфты 
и приводится во вращение от распределительной шестерни 
через гибкие соединительные муфты. На осях ведомой полу­
муфты шарнирно насажены грузы, прижимаемые в исходное 
положение двумя пружинами. При увеличении частоты вра­
щения коленчатого вала грузы под действием центробежных 
сил раздвигаются и при помощи профильных выступов по­
ворачивают ведомую полумуфту, а с ней и кулачковый ва­
лик по ходу вращения, увеличивая угол опережения впрыс­

ка. При уменьшении частоты вращения пружины отводят 
кулачки к исходному положению, а ведомая полумуфта, по-. 
ворачиваясь против хода вращения, уменьшает этот угол. 
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5. Система питания двиrатеnя 
от rазо6аnnонно~ установии 

Газобаллонная установка для сжиженных газов (рис. 60) 
состоит нз баЛЛQна с арматурой, вентилей, испарителя, 
редуктора и смесителя. 

В качестве топлива для газобаллонных автомобилей пр.и­
меняют сжиженные горючие га.зыI. имеющие достаточно вы­
сокие теплотворность и октановое число. Газовоздушная го' 
рючая смесь сгорает более полно, в результате чего отрабо­
тавшие газы содержат меньше вредных примесей и в мень­
шей степени засоряют окружающую среду. Наибольшее 
распространение в качестве топлива для газобаллонных 
автомобилей получили сжиженные газы - главным обра­
зом бутанопропановые смеси. Такие смеси получают 
на нефтеперерабатывающих заводах в качестве побочного 
продукта. 

В среде окружающего воздуха бутанопропановая смесь 
находится в парообразном состоян'ии. При сравнительно не­
большом повышении давления (до 1,6 МПа) и обычной тем-

Дозирующее 
устройство 

. QI~ . 

Испаритель 

Редуктор Ф МагистральныЕ. 
вентиль ~ 

Смеситель t -

lП~&-
·3 

~j~ 

Ланеnь контрольны:ос 
приборов 

Карбюратпр Фильтр Беliзоба~ Наполнительныii 
-смеситель очист"и бензина вентиnь жид"ого топлива 

РIIС. 60. Схема. газобаллонной уст.ановки для СЖlll1\е1lll0ГО газа 
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Дозирующее а) б) 8) 

устройство 

Камера 11 СТ'Jпени Вакуумный разгружатель т рубка холостого хода 

Рис. GI. Схема работы двухступенчатого редуктора: 
а - прк З3К!,Ы1"ОМ MaГIICTpaДbIlO~1 пеllТllле; б - во время работы ДDlIгзтеля 

под lIаГРУЗКОII; в - по П!'СМI\ работы ДПllгателя lIа холостом ходу 

пературе бутанопропановая смесь переходит в жидкое со­
стояние и в таком виде хранится в стальных баллонах. 

При работе двигателя на сжиженном газе, помимо умень­
шения Ередных прнмес:ей в отработавших газах, уменьшают­
ся разжижение смазки, нагарообразование 11 износ дета­
лей Пр:-I пуске холодного двигателя. К недостаткам газо­
баллонных автомобилей следует отнести уменьшенную гру­
зоподъемность и повышенную пожароопасность. 

Газ из баллона по трубкам через вентили, испаритель 11 
фильтр поступает к редуктору, снижающему его давление 
до рабочего, и далее в смеситель. Газовоздушная смесь из 
смесителя поступает в цилиндры двигателя. 

Баллон для сжиженного газа делают сварным из листо­
вой стали; на нем устан'авливают расходные веНТIIЛИ для па­
ровой и жид.костноЙ фракций, указатель уровня жидкого 
газа, предохранительный клапан, наполнительный веНТIIЛЬ 
11 вентиль для контроля максимального заполнеНIIЯ баллона 
жидким газом. Баллон заполняют жидким газом на 90% 
объема с тем, чтобы над поверхностью жидкого газа была 
паровая подушка. 

Вентили имеют одинаковое УСТРОЙСТRО и ОТЛllчаются друг 
от. друга только количеством и расположеНllем штуцеров, 

к которым присоеДИIIЯЮТСЯ трубки. Вентиль состоит IIЗ 
корпуса, диафрагмы, заЖИМIIОЙ и упорной гаек, штока с 
резьбоji и маховика. Диафрагма изолирует привод клапана 
от полости. где он помещен; в противном случае Прll OТl<pы­

том клапане газ сможет ПрОНIIКНУТЬ наружу через иеплотно 

Прllлегающую резьбу штока. 
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Испаритель сжиженного газа служит для исilареню: 
жидкого газа и устанавлиооется на впускном труБО~РОВОДЕ 
двигателя. Он состоит из корпуса, внутри которого распо· 
Jtожены последовательно соединенные круглые каналы, 

имеющие водяную полость. Испарение жидкого газа проис· 
ходит благодаря подогреву каналов теплом охлаждающей 
ЖИДI<ОСТИ из системы охлаждения двигателя. 

Редуктор (рис. 61) понижает давление газа до рабочего 
11 препятствует поступлению газа к смесителю при нерабо­
тающем двигателе. Двухступенчатые редукторы мембран­
но-рычажного типа имеют две камеры. В первой давление 
газа снижается и составляет 0,12 '" 0,15 МПа, во втор'ой 
оно несколько выше атмосферного (на 10 ... 20 мм водяного 
столба). Камеры сообщаются между собой отвер-стием с кла­
паном. В камере первой ступени имеются резинотканевая 
диафрагма, пружина, коленчатый рычаг, клапан, штуцер 
с фильтром, крышка и регулировочная гайка. Камера вто­
рой ступени подобна по устройству камере первой ступени, 
но у нее отсутствует штуцер с фильтрам, а дополнительно 
установлено разгрузочное и дозирующе-экономайзерное 
устройство. 

При закрытом магистральном вентиле газ '{ редуктору 
не поступает, пружина камеры первой ступени -давит на 
диафрагму, прогибая ее внутрь (см. рис. 61, а). Прогнутая 
диафрагма заставляет коленчатый рычаг держать клапан 
первой ступени открытым. В камере второй ступени пружина 
.отводит диафрагму вверх, клапан заl{РЫТ. Пружина - раз­
грузочного устройства при неработающем двигателе отжи­
мает мембрану второй стytIени вверх, помогая ей 'удерживать 
I<лапан закрытым. 

При OТI<PЫTOM магистральном вентиле газ через фильтр 
поступает в камеру первой ступени. Как только давление 
в ,(амере достигает 0,12 ... 0,15 МПа, мембрана под дейст­
Вllем давления газа, преодолевая сопротивление пружины, 

переместится вниз и при помощи ~оленчатого рычага 

закроет клапан. Поступление газа в камеру первой ступени 
, прекращается. В камеру второй ступени газ поступать не 
будет, так как мембрана и разгрузочное устройство удержа­
вают клапан вторdй ступени закрытым. 

В момент пуска 11 во время работы двигателя на средних 
нагрузках разрежение во впускном трубопроводе передает­
ся по трубке .в полость дозирующе-экономайзерного и раз­
грузочного устройств (см. рис. 61, б). Его мембрана проги-
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бается вниз, сжимает коническую пружину и освобо~щает 
мембрану второй ступени. Упругости пружины диафрагмы 
второй ступени недо.статочно для удержания клапана в за­
крытом положении и он открывается под действием разре­

жения под дросселем и давления. г.аза, поступающего из 
камеры первой ступени. 

При малой частоте вращения Iшленчатого вала холос­
того хода (см. рис. 61, в) газ по отдельной трубке холостого 
хода поступает за дроссельные заслонки смесителя через 

круглые и прямоугольные отверстия; обратный клапан сме­
сителя закрыт. На полных нагрузках через дозатор по рези­
новому шлангу большого диаметра и ошрытый обратный 
l{лапан см.еситеJiя газ поступает к форсункам смесителя. 
ДОПОЛНlIтельная подача газа обеспеЧlIвается оп<рытием 
клапана дозирующе-экономайзерного устройства (см. рнс. 
61). 

Газовый смеситель служит для приготовлення газовоз­
душной смеси в газобаллонных аВТО!'lюбилях. 

На автомобиле ЗИЛ-130 установлен специальный 
двухкамерный газовый смеситель, обеспечивающий полно­
ценную работу двиrателя только на газообраЗI!ОМ топливе. 

Газосмеситель (рис. 62) состоит из корпуса, ВLlпоmI€Н­
наго в виде двух патрубков, диффузора, воздушной и дрос­
сельных заслонок, двух форсунок, устройства холостого 
хода с двумя регулируемыми отверстиями, OCHO~HOГO под­

водящего патрубка с обратным н:лапаНШl 11 патрубка холо­
стого хода. 

Основная подача газа в смесительную l{a!'l1epy осуществ­
ляется через оп<рытйй I{лапан и две фОРСУН'!\и, расположен­
ные в диффузоре'. На холосто:YI ходу газ подается в смеси­
тельную камеру через два регулируемых отверстия, распо­

ложенных ниже дроссельной заСЛОIIКИ 11 два ш~регулируе­
мых отверстия прююугольной формы, корректирующих 
переход 01' малых к средним Н~ГРУЗI{ам. Эти отверстия рас­
полагаются на ypOBH~ дроссельной заслоню!. К основным 
форсункам смесителя газ ПDступаст IIЗ ЕПМСрЫ второй сту­
пени редуктора через дозирующее YCTpoik:rno, а к системе 
холострго хода частично через специаЛЫlыii трубопрогюд от 
редуктора, а чаСТНЧlIO !1з основного газопроводящего канала 

смесителя . 
. Смеситель имеет исполнительный мехаIIlIЗМ' ограНИЧII­

теля частоты вращеНI!Я коленчатого Щlла, подобный уста­
новленному на карбюраторе. 
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Обратный клала" 

[. < 11---,.-., .- Патрубок 
ПОАВОАа' 

\ 

Дроссельнал заслоно. 

РIIС. 62. ГаЗОDыii СМССllТСЛl> 

Бензиновый карбю­
ратор. Для маревриро­
DaJlИЯ в гараже и перед­

вижения на короткое 

расстояние (В случаях 
отсутствия газа' или не­

исправности газового 

оборудования, которую 

lIельзя устранить в до­

ро'ЖJIЫХ условиях) до­
пускается кратковремен-

lIая работа двигателя 
lIa бензовоздушной сме­
'Си. Для этой цели сов-

местщ) с гаЗОВЫ;"f сыеСJfтелем устанавливают I(арбюратор с 
сстчатьши плюrегасителями. 

;Запрещается переводить работу ДВlIГателя с одного вида 
ТОПJшва lIa другой при его работе, тю, как это может ПР!lве~ 
С'ПI к повреждению диафрагмы газового редуктора. 

Б а л.'Ю Н для сжиженного газа Jf его·арматура. Сжиженный 
газ поиещастся в стальном сварном баллоне. Газ в баллоне 
частич!lо находится D ЖИДКОМ состояиюr, а частично в газо­

обраЗIIО;"1 I! рассчитан на рабочее давление до J ,6 Мna. На 
баллоне (GM. рис. 60) имеются п)'едохрашrтельнr.rЙ клапан, 
наполнительный вентиль, расходный паровой 11 жид/юст­
ный венТI!ЛИ, вентиль к6НТроля наполнения. Кроме того, 
на баллоне установлен датчик указателя уровня СЖllжеli­
ного газа. Вместимость газового баллона автомобилей 
Г АЗ-53-07 составляет 170 л. Паровой, жидкостный и напол­
ш!Тельный веlJТl1Jщ имеют уплотнительную диафрагму, 
контрольный вентиль - без диафрагмы . 

.. 
6. Подача топлива, ОЧJfстка воздуха, 

noAorpes rорючен смеси 

Топливный насос. На автомобилях карбюратор расположен 
выше топливного бака и подача топлива осущ~ствляется 
ПРlшудительно. 

Для ПРШlудительной подачи 1'оплива из бака, к карбio­
ратору на двигателе установле{I топливный насос дllафраг­
менного типа. 
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Насос (рис. 63) состоит из трех основных частей: корпу­
са, головки и крышки. В корпусе на ОСII размещен двуп ле· 
чий рычаг с возвратной пружиной и рычаг ручной подкачк и 
Между корпусом и головкой насоса закреплена диафрагма, 
собранная на штоке, имеющем две тарелки. Двуплечий ры­
чаг воздействует на шток через текстолитовую упорную шай­
бу. -Под диафрагмой установлена нагнетательная пружина. 

В головке насоса расположены два впускных JI один 
выпускной клапаны. Клапаны. имеют направляющий стер­
жень,-резшlOВУЮ шайбу и пружину. Сверху впускных кла­
панов расположен сетчатый фильтр. 

Топливный насос диафрагменного типа· ПРIIВОДИТСЯ 
в действие lIепосредственно от эксцентрика распредели­
тельного в.ала или через ш'tангу. 

В двигателях 3М3-53 эксцентрик установлен на перед­
нем Iшнце распределительного вала на шпонке, 

При набегании эксцеНТрИl<а или штанги на наружный ко ... 
нец двуплечего рычага внутренни~ конец его, перемещаясь, 
прогибает диафрагму вниз и над ней создается разрежение 
(см. ри.с. 63, а). Под действием создавшегося разрежения 
топливо из бака поступает по трубопроводу 1< ВПУСКIIОМУ от­
верстию насосС!. и проходит через сетчатый фильтр к впуск­
ным клапанам, при этом нагнетательная ПРУЖlIна насоса 
сжимается. Когда выступ эксцентрика сходит с наружного 
конца двуплечего рычага, диафрагма под действием нагне­
тательной пружины перемещается вверх и в камере над ней 

создается давление. Топливо вытесняется через нагнета­
тельный клапан в выпускной канал и затем по трубl{(~ В по­
плавковую камеру карбюратора (см. рис. 63, б). _ 

Для уменьшения пульсации топлива над наГlIетатель­
ным I<лапаном имеется воздушная камера. При работе насо­
са в этой камере создается давление, благодаря которому 
топливо подается к карбюратору равномерно. Производи­
тельность топливного насоса рассчитана на работу с маl<СИ­
малыlмM расходом топл-ива, однако в действитеЛЬНОСТII IШ­
личество подаваемого топлива должно быть меньше произво­
дительности насоса. 

При заполненной поплавковой камере игольчатый кла­
пан закрывает отверстие в седле и в топливопроводе, иду­
щем от иасоса к карбюратору, создается давление, которое 
распространяется в полость над диафрагмой. В ЭТ01\l слу­
чае диафрагма насоса остается в нижнем положении, так 

как нагнетательная пружина не может преодолеть еоздав-
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а) 

б) 

РIIС. 63. ДиафраГМС!illu!1i 
ТОПЛИВIIЫЙ насос 

ручной подкачки 



шееся давление, н Авупл.е­

чий рычаг под действием 
эксцеl~трика и возвратной 
ПРУЖИIIЫ каtIaется вхоло-

стую. . 
Для заполнения по-

плавковой камеры карбю­
ратора топливом при не­

работающем двигателе слу­
жит рычаг ручной подкач­
ки,_ расположенный сбоку 
корпуса насоса. Рычаг 
имеет валик 'со срезанной 
частью и возвратную пру­

жину. В ~тжатом положе­
IIИИ срез валика, находит­

ся над коромыслом и не 

Наrнетательныii -
клапан 

Порwень 

воздействует на него. При перемещешIИ рычага ручной 'под­
качки валик краями вырезанной части надавливает 
на внутренний конец двуплечего рычага н перемещает диаф­
рагму вниз. 

, Рычагом ручной подкачки можно пользоваться только 
тогда, когда эксцентрик освободил наружный конец дву­
плечего рычага. Если диафрагма в неработающе:\I двигателе 
наХОДIIТСЯ в нижнем ПОЛQ)кении, то необхоД!!мо IIpOBepHYTb 
пусковой рукояткой коленчатый вал ДI3Ilгателя JIa один обо­
рот с тем, чтобы.ЭI{сцентриксошел с двуплечего рычага. 

На дизельных ДВllгат~лях топливоподкаЧlIвающиii lIacoc 
поршневого типа установлен на ТОnЛ!!ВНО:-'I насосе высокого 

давления и ПРНВОДIIТСЯ в действие от эксцеlIтрика I<УJlачково­
го вала этого насоса. Он предназначен 'для 'подачи топлива 
из бака к впускной полости топливного насоса высокого дав­
ления и состоит (рис. 64.) из КОрПу'са, поршнн с прухшноi'l, 
толкателя со ШТОКОМ и ПРУЖШlOй, впускного 11 нагнетатель­
ного клапанов. ,При движешш ПОРШIlЯ под ,действием пру­
ЖИIIЫ вниз В полости ltад поршнем создается разрежеиис 

11 топливо засасывается n эту полость, ОдиовреыеllllО топли­
во, находящееся под поршнем, выталкивается в магистраль 

!{ топливному насосу высокого давлеlI!!Я, При обратном дв!!­
жеНИII поршня под действием ЭI{сцеIIТРИI\:а II толкателя над 
п6ршнем создается давление и ТОI'IЛlIВО пытаЛЮlВается че­

рез нагнетательный клапан, через фильтр ТОI!I{ОЙ ОЧIIСТIШ 
В ма.гистраль к насосу вы.сокого давлеНllя.I1iJН ДОСТllжешш 
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в маГlIстрали установленного давления, благодаря сообще­
l!ша ПОЛОСТII под ПОРШlIем с магистралью, поршень перемс­

щаТЬС5I не будет, так как давление ПРУЖIIНЫ над ПОРШllем 
If ТОПЛlIва под поршнем будет одинаковым. 

для ручной подкаЧIШ ТОПЛlша в системе имеется насое 
с ручным ПРIlВОДОМ, 011 установлен на I<opnyce топливопод­
каЧlIlзающего насос.а. Этот насос служит для подачи топлива 
в топливный nacoc высокого давления при l;Iеработ-ающем 
двигателе и для удаления воздуха IIЗ топливной системы 
перед ПУСКОЫ. Насос ручной ПОДЮIЧКИ COCTOIIТ из корпуса, 
ЦlIJllшдра, поршия, двух клапанов с пружинами и рукоят~и. 

Стержень поршня ручной подкачки после ПОЛЬЗОВaIШЯ 
оGяза,тельно следует заl(реПI:ТЬ, чтобы насосом не прекр'з-
щалась подача топлива. • 

Топливные фШIЬТРЫ и отстойники. Топливо, поступаю­
щее I( Жlшлерам карбюратора, не должно иметь механиче­
ских примесеil 11 воды, так как примеси засоряют 0тверстия 
жиклеРОD, а замерзшая в зимнее время вода явится причи­

ной преl<ращення подачи топmша. для очистки топлива в CII­
стеме питания двигателя предусмотрена установка фильтров 
1I ОТСТОЙШli<ОВ .. Сетчатые фильтры устанавливают в залив­
ных горловинах топливных баков, в корпусе диафрагмен­
ного насоса и во входпых штуцерах поплавковой камеры 

карбюратора. 
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ФильтруIOЩ'. Корпус 

~р~плен~я 

Рис. 65. Топливные фильтры l\арбlOраТОРIIОГО ДВllгателя: 
а - грубоn очистки; б ~ тонкой О'IIIСТКИ топлива 



На изучаемых грузовых автомобилях в СIlстему питания 
дополнительно' включены по два фильтра-отстойника. _Один 
из фильтров-отстойников груБОSI очистки устанавливают у 
топливного бака. Этот фильтр (рис. 65, а) состоит из l(рbIШIШ 
11 съемного корпуса. Внутри корпуса на стойках расположен 
фильтрующий элемент из набора тонких фильтрующих плас­
тин, имеющих выштамповаННbIе ВЫСТУПbI высотой 0,05 мм, 
поэтому между пластинами остается щель ШIlРИНОЙ 0,05 мм. 
Топливо из n!>Ч'а 'поступает через входное отверстие в отстой­
ник Фильтра.)ак как отстоиник имеет БОJJЬШИЙ объем, чем 
топливопровод, скорость поступающего топлива реЗI<О сни­

жается, ЧТОПРIlВОДИТ к осаждеНIIIО механических примесеiI 
~ и воды. 

HapY)I(llbI~ 
кольцо or~eK. 
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Топливо, проходя через щели фильтрующеге элемента, 
ДОПОЛНlIтельно очищается от механичеСКIIХ примесей, ко­
торые оседают на фильтрующем элементе. 

Фильтр тонкой очистки топлива (рис. 65, б) устанавли­
вают перед карбюратором. Он состоит из корпуса, стака'на­
отстойника, фильтруюlI1.его элемента с пружиной If зажимом 
cTal<aHa. ФИЛЬТРУЮЩIlЙ элемент может быть выполнен ке­
рамичеСI<ИМ или из мелкой сетки, свернутой в виде рулона. 

Топливо, подаваемое диафрагменным йасосом, посту­
пает в стакан-отстойник. Часть механических примесей вы­
падает в виде осадка в стакане-отстойнике, а остальные при­
меси задерживаются на поверхности фильтрующего элемен­
та. В дизельном двигателе применяются фильтры грубой 
и тонкой ОЧИСТКII. 

Фильтр грубой очистки топлива установлен у топливного 
бака и предназначен для предварительной очистки топли­
ва, поступающего в топливоподкачивающий насос. Состоит 
он из корпуса, отстойника, крышки с подводящими штуце­
рами, сетчатого фильтрующего элемента, сливной пробки 
и пробки выпуска воздуха из системы. 

Фильтр тонкой очистки топJi1fва предназначен для очис­
ки топлива от мелких частиц. Он состоит из двух колпаков, 
крышки и двух фильтрующих элементов. В нижней части 
каждого колпака ввернута сливная пробка. Сменный фильт­
рующий элемент изготовлен из бумаги. В крышке фильтра 
и.меется сливной клапан, через который сливается часть 
топлива вместе с воздухом, попавшим в систему низкого 

давления. 

Воздушный .фильтр. Автомобиль зачастую эксплуати­
руется в условиях сильНого запыления воздуха. Пыль, по­
падая в цилиндры двигателя вместе с воздухом, вызывает 

ускоренный износ как цилцндров, так 'и поршневых колец. 
Очистка воздуха, поступающего для приготовления горю­
чей смеси, осуществляется в воздушном фильтре .. 

На автомобиле ЗИЛ-ТЗО и Г АЗ-5ЗА ~применяют воздуш­
ные фильтры инерционно-масляного типа. Фильтр (рис: 66) 
состоит из корпуса масляной ванны, крышки с патрубком, 
фильтрующего элемента, Jlзготовлеюiого IIЗ металлической 
сетки или капронового воло!ша, стяжного винта <; барашко­
вой гайкой. 

Воздух под деЙствиеl\.f разрежения, создаваемого 
работающим ДВllгателем, через патрубок. попадает 
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Рис. 67. ПОСТУПJJС'IIIIС DОЗ­
духа I( воздушному фИJJЬ' 
тру па ДВllгатслс автомобн-

• '1Я ЗИЛ-1ЗО 

во входную кольцевую 

щель и, двигаясь по ней 
вниз, ударяется о масло, 

к которому прилиnают 

крупные 'частицы пыли. 

При дальнейшем дви­
жении воздух подхва­
тывает частицы масла и 

смачивает им фильтрую­
щий элемент. Маtло, 

Пру*мна 
заслонки 

.----- =9 "робка, 
~~ ~ - .~ З3I(рываю:.ца" 

отверстия а 

ВОЗДУШНDМ 

EO}дVWHbl~ ~_ _ I канал • канаn ~ .!ВО)ДУ'ОВОД.) 
мапота z--z;Д Kar.ola 

~'=::::=-_ ~ :r-

)КаnюзИ 
~anOTa 

Пер. ,oд"и~ 
патрубо~ 

Засnонка возду,овода 

Капо, двигате"" 

КОРПУС 
ВОЗДУWНОГО 

филь'ра 

сте~ающее с фильтрующего элемента, смьшает частицы 
пыли, осевшие на отражателе. Воздух, проходя через филь­
трующий элемент, поЛ}~остью очищается от механичеСКIIХ 
примесей и по центральному патруБI<У поступает Ir Сil'lеси­
тельную камеру карбюратора. 

Фильтр устанавливают при помощи переходнаго пат­
рубка. непосредственно на карбюраторе и соединяют с кар­
бюратором при помощи воздушного патрубка. 

На автомобиле ЗИЛ-IЗО -iiодача"воздуха к фильтру проис­
хОди.т через канал в капоте двигателя, с которым воздушный 
фильтр соединен резиновым переходным патрубком (рис. 67). 
В канал может поступать как наружный воздух (при э-кс­
плуатации автомобиля в условиях высоких темпер<lТур), так 
11 воздух из ПОДI<апотного пространства (при ЭI<сплуатации 
автомобиля в условиях низких температур) в зависимости 
от положения заслонки, помещенной в воздушном канале. 

На автомобиле КамАЗ установлен воздушный фильтр 
сухого типа, двухступенчатый с инерционной решеткой, ав­
томатическим отсосом пыли 11 смеЮ-IЫМ' картонным фИЛЬТ­
рующим элемент·ом. Воздух засасывается через заборннк! 
расположенный над каБIlНОЙ, и, попадая в первую ступень 
очистки·, резко изменяет направление в инерционной решет­
ке. Крупные частицы пыли опускаются и под действием раз­
режения, создаваемоrо эжектором, расположенным у глу­
щителя, отсасываются в атмосферу. Воздух, очищенный 
в первой ступени, поступает во ВТ,орую "Ступень со сменным 

картонным ФИЛЬТРУlOЩИil1 элементом, где, ПРОНIIкая ,через 
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поры ЮlРТОllа, оставляст самые мелк'ИС частицы пыли. О за­
ГРЯЗНСII1I11 воздушного фllльтра сигнаЛИЗllрует. ИНДlIка'тор, 
установленный на левом впускном трубопроводе. 

Топливный .бак. Для хранения запаса ТОПЛlllза, необхо­
ДIfI\ЮГО для работы автомобиля, установлен ТОП!lИDНЫЙ БЗl{, 
011 COCTOIIТ ИЗ двух ПОЛОВIIНОК, штампованных из листовой 
стаЛII II соединенных сваp'I\ОЙ. ВНУТР" ба!<а, для увеличения 
жеСТКОСТII 11 умеlIьшеIJ.ИЯ ударов топлива при. его переl\lеще-
111111, установлены перегороДlШ. Бак имеет заливную горло­
IНШУ с пробкоii, в которой размещены два !{лапана, действие 
I\OTOPbIX подобно деЙСТВIIIО паровоздушных клапанов пробки 
ГОРЛОВIIНЫ раДllатора. Паровой l{лапац преДОТDращает по­
терю ТОПЛIIDа пр" его IIспареШIII, а DОЗДУШНЫЙ - препят­
ствует DОЗl/lшновеШIЮ разрежеНIIЯ в баке при расходоваЮIII 
ТОПЛIша. 

Тощшпныii бак дизельного ащомабиля аналогичен 'по 
cDoe~IY YCTpoikTBY ТОПЛlIВНШfУ баку автомобиля, работаю­
щего на бензине, но IЗ пробке его нет клапанов. для пре­
дупреждения разрежения в баке при выработке топлива из 
lIero в верхней часТII установлена трубка, сообщающая внут­
реШIIОЮ полость бака с атмосферой. 

Сверху бш{а установлен датчик указателя уровня топ­
ЛI(ва II штуцер с Kp'aIlO~f и заборной труб!{оЙ. 3аборная труб­
I\а 13!IIIЗУ закаНЧIIDается сетчатым фильтром. В IIIIжней части 

АJаl{З IIмеется 'CJJIIВHOe отверстие; за!\рываеыое резьбовой 
пробкой. Располагаются топливные баН:1I у ГРУЗОВЫХ авто­
lIIоБIIлей сбоку рамы ИЛl! под сиденьем водителя. Вмест!!­
I1IOCTb т.оплшзныХ баков автшюбилеii следующая: Г А3-53А 
- 90 л, 3ИЛ-130-170 л и KamA3-5320-170 л. 
• Впускные трубопроводы. Подача горючеЙ смеси от кар­
бюратора !{ ЦIIЛИllдра~1 двигателя осуществляется через впу-
скной трубопровод.' . 

в ПУСЮIЫС трубопроводы дв!! гателеii ~И.lJ -130 11 31\\3-53 
ОТЛIIТЫ нз алю~шниевого. с-пшiва и закреплены J( головкам 
правого 11 левого рядов ЦIIЛlIНДРОIЗ. Впускной трубопровод 
имеет СЛОЖIlУЮ систему каналов, по которым горючая смесь 
подводится от одной камеры !<арбюратора К двумя передним 
ЦlIлиндрам правого ряда и двум заДНIIМ цилиндрам левого 

ряда, от другой камеры смесь подводится к двум задним ци­
линдрам правого ряда и двум пер~дним Цllлшiдрам левого 

ряда. Между БПУСI<НЫМИ канала~ш впускного трубопрово­
да имеется пространство, сообщеВII,ое с полостыо ОХЛ'ажде­
IШЯ головок цнmшдро_в. 
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дЛЯ уплотнеНIIЯ местсоединеНIIЯ между DПУСIШЫМ 1'РУ­
бопроводом Il головкаМII ЦИ,ЛIlНДРОВ устаllавmшают" про­
кладки. 

Выпускные трубопроводы, служанtие для отвода отра­
ботавших газов из ЦIIЛИНДРОВ двигателей, выполнены OT~ 
дельно 11 при креплены с наружных сторон ГОЛОВОI( ЦIIЛIlIIД­
ров. 

Два уменьшеНIIЯ сопротивлеШI5I проходу горючей сыс­
си 11 отработавших газов каналы впускных и выпускных 
трубопроводов изготовляют возможно боле~ I\ОРОТIШl\Ш 
11 с плаВНЫМII переходами. 

Уплотняют выпускные труБОПРОIЮДЫ пр.н ПО;\ЮЩII метал­
лоа.сбестовых прокладок" а крепят их lIО шпильках с гай­
кама. 

Подогрев ГОРlQчеи смеси. Процесс приtотовления горю­
чей смеСII не закапчшшется В.ОlеСllтельнОЙ кю.lсре l<арбюрCl­
тора, а продолжается во ВIlУСЮIOМ трубопроводе II ЦИЛIIIIД­
рах двигателя. Для лучшего испареНIIЯ ТОПЛIlва во вреYlЯ 
работьi двигателя ВПУСЮlOй трубопровод подогревается. По­
догрев ВПУСIШОГО труБОllровода особенно необходим при ЭI,С­
плуатаЦIШ авто;\юбllЛЯ в холодное время 11 В· MO:\leHT пуска 
его двигателя. Однако чрезмерный подогрев горючей сыеСll 
нежелателеIl, так как при этом объем смеси У13еЛliЧИВ~СТСЩ 
а весовое наполнение ее тоГ!~шю~ У~lеньшастся. 

В двигателях ЗИЛ-130 и ЗМЗ-5З'подогрев горючей C1l1eCII 
происходит за счет тепла, отдаваемого ЦИРI(УЛIIрующей ЖИД­
костью в полости охлаждеНIIЯ ВПУСЮlOго трубопровода. При 
пуске этих двигателей в условиях низких температур воз­
можен подогрев впускного трубопровода за счет пролива 
'горячей воды через систему охлаждения. 

Глушитель. Отработавшие газы, выходя нз цилиндров 
двигателя с большой скоростью и частой периодичностью, 
создают значительный шум. Для уменьшения этого Шу'ма 
во всех автомобилях выпускные труБОIlРОВОДЫ соединены 
трубами с глушителем. 

Глушитель (рис. 68) представляет собой полый цилиндр, 
внутри которого размещена труба, имеющая большое I\ОЛII­
чество отверстий и несколько поперечных перегородок. Отра­
ботаВШllе газы, попада"я из тонкой трубы в полость ГЛУШlIте­
ля, расширяются 11, проходя че.рез целыii ряд отверстиii 
в трубе и переГОРОДI<ах, резко снижают CI<OPOCTb, что 
приводит 1< снижению шума выпуска отработавших газов. 
Воздух засаС~IВается 13 смесительную l{амеру карбюра:rора 
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Рис. 68.' Г ЛУШlIтель 

такж~ С большой СIЮРОСТЫО И повышенным шумом. Для 
уменьшения шума при всасывании воздуха воздушные 

фильтры карбюраторов имеют специальные полости 9рльше­
го объема. чем впускной патрубок карбюратора. В результа­
те СНllжения скорости входящего воздуха шум уменьшается. 

ГЛАВА 3 

ЭЛЕКТРООБОРУ ДОВАНИЕ 

i. Основные сведения по эnектротехнике 

CoopebleIllIbllI аDтомобll.1Ь не может работать без электрического тока 
Лри ПОМОЩИ электричеСКОl'О тока происходит зажигание рабочей 
смеси в карбюраТОРIIЫХ и гпзосмесителыIхx двигателях, ПУСК дви­
гателя стартером, ПРIIВОДIIТСЯ в действие световая 11 звуковая СIIГ­
lIаЛllзация, коIIтролыl-lIзмерilтельllыыe приборы, освещение и до­
ПОЛlIIIтеЛbflOе оборудоваllие. 

Электрическим током lIазывается напраВ.'Iеllllое движение заря­
жеllllЫХ чаСТIIЦ в ПРОВОДlIlIке, a'·CII.~a, под деJiСТВllем которой в про­
водниках ВQЗllIIкает Эllектрическиii ток, называется элеl{ТРОДВИЖУ­
щей силой (э,д. с.). 

HClllOfIHU"a,A1U эле"mрuчсского тока наЗLlDаются такие приборы 
11.'111 агрегаты, которые нревращают один IIЗ видов энергии в электри­
ческую. 

Для ПОЛУ'lеllllЯ электрической энеРГIIИ па автомобllJlе устанао­
JIIlDают IIСТОЧНIIК1I электрического тока - генератор 11 аккумуля'tор­
ную батарею. Генер_атор превращает мехаr1И'Jескую энеРГIIЮ в элект­
рическую, а аккумуляторная баТ,арея - химическую энергию 
D электрическую. 

Приборы, которые преDращают .электрическую энергию в дру­
/'lIe !JИДЫ энергии, нпзываются nоmреUumеЛЯJl(!l. К таким ПРllборам 
относятся лампы освещения, стартер, элеКТРОДВllгатеЛII веНТlIлятора, 

стеклоочистителя II обогрева кабllllЫ, указатель температуры воды, 
давлеllllЯ масла iJ двигателе и другие ПРl\боры. 

Некоторые материа.1Ы создают lIебольшое СОПРОТlIвлеllllе про­
хождеllllЮ по ним электрического тока, их lIазывают nрооодниха,АlIl. 
Хорошо проводят элеКТРН'lсскнI"I ток мета.'1.'1Ы, уголь, 1I0дные раст­
воры кислот н щелочей. В качестве проводников. соеДllIIЯЮЩНХ 
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• 
прнборы элсктро060РУДОВ31111Я, lIСnОЛЬЗУIОТ МСДIIУIО 11.111 a.1l0MIIIIIIC. 
DУЮ "роволо)ш. . 

[сть матср"алы, t)астолько плохо I1рОВОДЛЩИС ЭЛСКТРII')ССКllii 
ток, чт() их пра){ТIIЧССКИ ПРIIМС/lЯЮТ, как HcnpoooaHllKU, 11.1111 изоля­
торы; к ним относятся РСЗlil1а, эБОIJIIТ, пластмассы, СТСК,10 11 др. 

Всщсства, заllllмаюЩJiс по рЯJl.у ФIIЗIIЧССКIIХ сооНсто, О TO~I 
ЧIIСЛС Н по ПрОООДИМОСТlI, ПРОМСЖУТОЧIJОС I]ОЛОЖСIJIIС мсжду провод­

IllJками 11 JlСПРОВОДIIIIками, 'назыоают nолуnроооднuкаJIU.- Нскоторые 
ПОЛУПРОООДI1ИКИ обладают свойством образооывать lJa граllИЧlJоii 
ПОJ1.Cрхности мсжду полупрооодником И мсталлом заПllрающнii слоН, 

ПРОllУСК<JЮЩllri ток только в ОДIIОМ lIаправ:1СIIIIII. ПО'lУПРОООДIIIIIOl 
IlСПОЛЬЗУЮТ такжс дЛЯ IIЗГОТОВЛСIIИЯ ФОТОЭ.llС~IСIIТОО" тсрМIIСТОРОВ 
Н др. В ){<l'lCCTBC IIОЛУПРОООДIIIIКОD "1>lIМСIIIlЮТ I\PCMllllii, ССЛСII, 
ГСРМ<Jllиii. 

, ИСТО'III11КII 'гока, lIотрсбllТСЛИ и СОСДИIIЯЮЩИС IIХ провода обра­
зуют э.~екmр1l'1еску/О чеllЬ. РаЗЛlI')ают ВIIУТРСIIIIЮЮ 11 ВIIСШIIЮI.D Э.llскт­
Р)I'lсские QCПИ: онутреiщяя электрuческая цеllЬ образустсп в самом 
IIСТОЧliIlке тока; к он.еmнеЙэлектр/иескоЙ цеllll ОТIIОСЯТСЯ потрсбll­
тсли тока и п рооода, сосд}ш яющие п Рllборы. Х арактср"оН осоБСII,. 
11 ОСТ 1.10 элсктричеСКОIt ЦСПII I/а автомобll.llС являстсп то, ЧТО"' ОДIIIIМ 
прооодом служит масса (мстаЛJ1lI1IССКlIС части аотомобllЛП), а дру­
fIIM П.рооодом служат IIзоmlрооаlllJЫС провода. В .СОПЗII с ЭТIII\I элск­
тричсскап цспь )Щ аотомобllле lIазывастся одноnрооодноЙ. 

Часть э. д. с. ИСТО'IIIИК;! тока, затрачиоасмап lIа ПРСОДОЛСllие 
СОПРОТIIОЛСIIIIЯ ВIIСШllсii ЦСПIl. IIазьшастсп наnРЯЖСlluе.ll. ЕДПIIИЦСЙ 
IIЗЫСРСIIIIП напрпжснип СЛУЖIIТ DОЛЫ (В). 

КОЛИ'IССТВО элсктрllчсства, к'оторос ПРОХО'дllТ ')срсз поперсчное 
ССЧСIIИС'I1РОООДlIlIка за I с, наЗЫО1LСТСП сuлой тока. ЕДllllIIЦсii IIзм'е­
рСlIIlЯ си.~Ы тока СЛУЖIIТ аыпср (А). 

ВСПКllii ПРОDОДIIИК создаст соnротuоление ПРОХОЖДСIIIIЮ тока. 
Соп РОТIIОЛСIIIIС измер ястсп ошi~1И (Ом) . 

. Мсжду СIIл-оlt тока, наПРПЖСН,lIСМ и СОПРОТIIВЛСIJIIСМ сущсстоуст 
заоисимость, которап ОПРСДС,lяетсп заКОIIОМ Оыа: СИ,ла прямо про­
ПОРЦИОIIЗЛl.llа uаПРПiКСНIIIО 11 обраТIIО проIJорцIlоlIа,'1ыla СОПРОТИD· 
ЛСIIIIЮ. 

Работа ЭЛСКТРIII(ССКОГО тока, ОЫПОЛIIСlIlIап за СДIlIIIll1.у орсмеНII, 
lIазыоастсп, JIОЩНОСI/1Ь/О. Мощность измсрястсп оатта~1II (Вт). 

ЭлскТрIlI(ССКllii ток, ПРОХОДЯЩllii черсз прОВОДlIlIК, lIагрсваст сго. 
I\ОЛII'IССТВО тсп.~а, Dыдлпсмосc Прll lIагрсоа)JlIИ, пролорцIIоlIалыIo 
квадрату СIlJЩ тока, СОПРОТllолеlIlIЮ ПРОDОДlIика 11 ВРСМСII" ПРОХОЖДС­
IIIIЯ тока. 

На аотомобlIЛПХ пр"боры элсктрооборудооаlIIIЯ питаютсп посто­
яIIIIым током. Постоянны.11 lIазыпастсп то){, котор",й ДОIliКСТСП 
О ПрОООДIIИКС то'лl.l<О D ОДIIОЫ lIапраОЛСlIlIИ .в ОТЛIIЧIIС от nере.llенного 

тока, КОторыii доижстсп в ПрОООДUIIКС ТО В одном, то в другом 11'3-

п pao:lclI и п х. 
В каil\ДО~1 IIСТО'IIIИКС ПОСТОЯIIIIОГО тока раЗЛlI'I<1ЮТ доа ПО.1юса: 

положительный (+) 11 отрrщаmельный (-). УСЛОDIIО С'lIlтают, что 
00 ОIlСШllсii ЦСПII ПОСТОПlllIыii ток ДОIIЖСТСП от положIIтслыlгоo полю­
са к ОТР"Ц<JТСЛЫIO~IУ. IIa аотомобlIЛПХ отр"ца1'слыli'l полюс IIСТОI(­
lIика тока СОСДIIIIЯЮТ с MaccOii, Т. с. С мстаЛЛИЧССКII~III чаСТПМII аото­

МОUIlЛII. 
ПотусGIIТС.l1I или I1CTO'IIIIIKlI TOl{a могут быт), СОСДIIIIСIIЫ мсжду 

собой rJoслсдов<JтслыIo н параллслl.lIO. Пj>I1 lIослсдооательноJt СОСД" 
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Рнс. 69. 'Способы ЭЛСКТ!)J(lIССЮIХ СОСдllllеншi: 
а ---: послс;J.опатс.1ыIсc СОСДIlIIСIIIIС JlСТО'lIllШОD тока; (j - пзра,1дсm,IIОС СОСДII­
IICIrIlC JICrO'IIIIIJ(OD тока; 0- послсдопаТСЩ,1I0С СОСДIIIlСIlIIС поrгсGJIrс.~СI·1 тока; 

г - пагаллс.1ЫIОС СОСДIIJJNfИС потрс(jllrс.~сli TOI,a 

неНИ/l отрицательный полюс одного источника тока сосдиняют с по­
ЛОЖIIТСЛЫIЫМ полюсом другого. В реэультате такого соедnнения 
общсе напряжение будет равно сумме наПРЯЖСН"!1 всех источников 
тока. 

При напряжснии источника 'тока 2 В (В свинцовых аккумуля­
торах) для ПОЛУЧСНIIЯ 12 В нужно сосдннить последователыlO шссть 
аккумуляторов (рис. 69, а). 

При nараллеЛЬНОА! сосдинении источников тока необходимо сое­
динить между собоil одноименные· ПОЛ/(jса - ПОЛО)iLlIтеЛЫlыri с по­
ложительным, а отiJiiцатеЛЫIЫЙ с отрицательным (рис.· 69, 6). При 
таком соединении источников тока общее напряжение будет таКIIМ 
же, как у одного НСТО'lIIlIка тока. Несколько аккумуляторов, сос­
ДlfllеlIIIЫХ между соБОI"I,.оБразуют батарею .. 

При lIослеiJооаmеЛЬНОАI соеДllпеlIИИ потребителей весь ток про­
.ходЙт через каЖДЫ'1 потрсбитель (рис. 69, о). ПРII nараллельно.Н 
соеДИllеНИII ток, развеТВЛЯI1СЬ, поступает к каждому .потребителю 
Cl]тделыlO (рис. 69, г). • ' : 

На автомобиле п.римеllЛlОТ последовательное 11 парa.nлеЛЫlOе сос­
динения. 

Магнетизм и электромагнетнзм •. В природе встречается железная 
руда, котара" обладает свойством притягивать к себе стаЛЫlые и чу­
ГУlIные предметы. Такая руда называется IJРИРОДНЫМ маГIIIIТОМ. Если 
приложить к маГlЩТУ стальные ИЛИ чугунные предметы, то они на­
магничиваются. Предметы из углеродистой стали сохр'аняют магиит­
ные СВОliства 11 после воздеriствия на иих магнита. Такие стальиые 
предметы называются искусственными lIIагнитами. Магn ит притяги-
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11 ает к себе стаЛЫIые предметы нс только при IiспосредсТDеIIIIС1Ы 
СОПРИКОСIIОDСНИII, но 11 на расстоянии, что tDJIдетс.1ЬСТDует о НЗJ1JIЧН.I1 
DOKPYf магнита магнитного подя. Каждыii MarliHT нмсст два полюса: 
cesepHbla и южный. При сбmIЖС1II1II dДНОЮlенных ПО.1ЮСОD двух маг-' 
IВITOB они оттаЛКIIваются, а при сб.1ижении разноимснных I)ОЛЮ­
сов - ПРИТЯГlIваются. Магнит'ное поле вокруг маГНIIТОВ СОСТОIIТ 
из магнитных СИЛОDЫХ Лlllшi!, направлснных от северного ПО.1юса 

, [{ ЮЖIIОМУ С удалс!!нем от магнита вслнчина ыаГIlНТ!IOГО полr умснь-. 
шается. 

Ес.1И через ПРОDодiШI\ пропустнть э.1еКТРlIчсскиii ток, то DOKpyr 
него создастся кольцсвое магнитное ПО.'lе бсз DыраЖСIiIIЫХ полюсов 
(рис. 70, а). Пр!! ПРОХО>J\дении тока 110 проводннку; свсрнутому В D!IД~ 
спирали, магнитнос полс, складываясь, образует .на концах СПlI[.lаЛIl 
полюса - ссвсрныН 11 южный (рис. 70, б). Ес.1И В середину Tar,oi'l сrш­
раЛII поместить ССРДСЧНIJК из ма.:;оуглеРОДlIстоii стаЛlI, оБЛС1даю­
щей хорошей магнитнои ПРОВОДIIЫОСТЫО, то образуется эле"mро­
,магнит (рис" 70, в), имеющий свойства ПРИРОДНОГ9 магнита.,blаг­
нитное пол~ э.тсктромагнита можно упе.1ИЧIlвать ИЛИ ~ме!Iьшать, 

изменяя 'силу тока или ко.тичество витков спира.ти, С увеличением 
силы тока или количества DИТКОВ элеК'I'РО!llаГНlIта УСН.1IIDастся 

электромагнитное поле. ЭдеКТРОМJГНИТЫ имсют шнрокое ПРlIмсне­
иие в приборах элсюрооборудовання (генерзторе, стар.тсре, ЗВУКО­

,DOM сигнале, СТСКЛООЧИСТllте.1С. контролыIо-lIзмерlIтелыlхx прнбо-
рах и др.) автомоБЩIЯ. • 

Если ПРОВОДIlИК С ТОКОМ поместить D маГI/JIТIIО~1 ПО.1е маГНlIта 
(Э.'Iектромагннта), то в результате взаимодеИСТDНЯ маГlIlIТНЫХ полей 
ПрОDодника и магнита п.ро.водник будет Dыталкиваться. На этом 51О­
дении ОСIlована работа электродвигателей (рис. 71). 

В рассмотренном случае электрическая энергия преDращается 
D механическую. Для лреDращеиi(я механическоii энсргии !J электрн­
ческую используют явление sлеКnZРОJllагнumной IщдУКЦUll. Если 
замкнутым ПРОВОДНIIКОМ пересекать маГlIитные СII.10вые ;1 и IllIИ , то 

D таком ПРОDОДl!Il/{е врзникает э.lектрическнi'( TOI\'. 

а) 

Рис. 70. Конфигурацня магнит­
,IIOfO поля вокруг проводника 

с TOJ,OM: 
а - обычного; (j - CBcpHYToro в 
СПIIРО1J1Ь; о - С ССРДСЧIIIIКОМ ВНУТРИ 

СПJIРО1J1II 

111 



Всличина ИIIДУКТИРОDаllllОГО тока заDIIСИТ от ДJ1ИIIЫ ПРОDОДIIИ­
ка, скорости ПСРССС1Jе(IIIЯ им магнитного поля, плотности маГJJИТ­

llOfO поля 11 угла~ под которым псрссскаются магнитные СIIЛОDые 

ЛИIIIIН. I 

В ГСllсраторах тока ПРОDОДНИКИ DЫПОЛНСIIЫ в виде петеЛJ,. Если 
такую. пстлю поместить о маг(I'ИТНос поле и Dращать, то в ПРОВОДlIике 

индуJ\Тllруется Э. д. с. 

На автомобиллх УСТ1lнаD.Нlвают гснераторы,- вырабатывающие 
ОДНОфnЗllыii НЛII трсхфазный ток. Если ПРОВОДJIИIOl ГСllсратора, в ко­
торых IIIIДУКТНРУСТСЯ ТОК, образуют одну оБМОТКу (даже состоящую 
нз БО.,l>ШОГО (,ОЛИ'lсства ВИТКОВ), то будет вырабатываться однофйз­
t/bltl f1I01\. [СЛII' проводники об.разуют три одинаковыс обмотки, рас­
"ОЛОiltСJrIlЫС по окружност(( IIОД УГДОЫ 1200, ТО будст ИIIДУК'illроваТl,­
сл f//рсхфа:JNь//i f1I01\. 

ИIIдуктироваllИС Э. д. С. можст такжс ОСУЩССТВЛЛТl>ся аЗйll,r(о­
ш{дУI\l{UСЙ. д.1Н этоii ЦС.rIи JlСПОЛЬЗУЮТ две катушки, размсщснные 
од"а в ДРугоii. При прохожде/lllИ тока D обмотке одноН из катушек 
("CPBIJllIIoii) вокруг нсе создается магнитное ПО.rIе, ({оторое охваты­
JlilCT ВIIТI\И обмоТlOl ){аТУШКJI (UТОРИ'lllоii,). Когда заМЬJl{ШОТ 11 размы­
кают ЦСПl> nep[JII'IlIoii обмотки, вокруг НСС полвляется и исчсзает 
MarHHTIIOC полс. ПОЯВ.rIЯlощ·ссся или исчс~ающсс магнитное п'оле пср­
ВlIчноii оGмотки псрссскаст ОIlТКJI ВТОРИLlIIоii оGмотки " В нсй возни­
)\i!CT Э. Д. С., )(оторую называют э. д. с. взаИ~IOИНДУКЦIIИ. На ЭТО~I яв­
:IСIIИII OCIIOBalla работа катушки зажигания. Нарлду с ПСРССС'lСIIНСА. 
IJIITKO[J оторriЧllоii обмотки исчсзающсе и 1J0явллЮiцесся магнитное 
IIОЛС псрссскаст такжс витки· nepDJPllloll обмотки, в которых ,nозни-
),аст :\опоmIIlТСЛЫlая Э. д. с. саМОИПДУКЦИII. -

ПОЛУПРОВОДНIIКОВЫе. приборы. В систсме "Злсктрооборудования 
автомобиля примсняют полупроводниковые пр"боры ~ ДIIОДЫ и 
трио;r:ы (траНЗIIСТОР). По.~УПРОВОДIIИJ{овыii диод. обладает свойством 
IIponycl<aTl> ток IJ ОДНОМ направлении. ДИОД (рис. 72, й) состоит IIЗ 
IIлаСТIIНКII ·геР~lаНIIЯ или кремния, в которую оплавлена капелька 

а.'I1QШIIIIIЯ Нnll·ННДИЯ. На границе мсжду IIИМИ образуется переход-

б) 

Рис. 71. Взаимодействие магиитных полей: 
а - пост.оянного магнита и элеКТРОПРlIвода; б - ПО· 

СТОЯIIJIОГО магиита и рамки с током 
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РИС. 72. Полупровод· 
ннковые' прнборы: 
а .... ДIIОД; б - ТР'IIОД 

Ge б) D 

.)~*~~ 
-1 ту._ тs 

IIЫЙ c.'1oii, имсющиii ОДНОСТОРОНIIЮЮ ПРОDОДИМОСТЬ., Такис ДИОДЫ 
примсняют В каЧССТDС ПЫПРЯМlIтслсii псрсмснного тока. 

ПОЛУIIРОDОДНlIкоuыii триод, IIЩl9шасмыii траllЗИСТОРОМ 
(рис. 72, б), состоит 113 ПОЛУПРОDОДНИКОВОЙ плаСТИНJ(J{ - базы (на­
ПрИМСР, гсрмаllИЯ IIЛИ КРСМНИЯ) И ДDУХ наплавленных канст" 0(­
разующих дПС ЗОIIЫ ПРОВОДI\МОСТИ. Тот ЭЛСI(ТРОД (капля), К которому 
подводится наПРЯЖСIllLС, lIазывастся эмнттсром, а другой, с кот.о­
'рого СIJllilастся наПРЯЖСIIИС, назыпастс!! коллскторо,J\1. У'праDЛСНIIС 
IIРОВОДIIМОСТЫО транзистора ОСУЩССТDЛЯСТСЯ 'при ПОМОЩИ тока, под­

подимого К базс. ТраllЗIIСТОРЫ МОЖIIО прнмснять для усилсния или 
прерываlllJЯ тока. 

2, Аккумуляторная батарея 

ПотребитеЛJl электроэнергии Iщавтомобпле ДОЛЖНЫ питать­
ся током при работающем и неработающем двигателе. Во 
время работы двигателя ИСТОЧШII<ОМ то!<а служит генератор. 
ПРИ неработающе:-'I двпгателе, когда генератор не выр?ба­
тывает электроэнергии, необходим другой IIСТОЧIII!!{ тока. 

для питания потребителей при неработающем двигателе, 
а таl(же КQгда сила Т01<а, потребляемая потребителямп, пре­
вышает МaI<симальную для генератора величину, исполь­

зуют химический IJСТОЧШIК постоянного TOI<a - аIШУМУЛЯ­
торную батарею, в которой ХИШIч:ео:ая энергия превра­
щается в элеr<трнчеСI<УЮ. ХараI\терпой особенностью акку­
МУЛЯТОРНЫХ батарей является- их способность вырабатывать 
ток 11 после раЗР51да, если через пих ПРОПУСТIIТЬ IЮСТОШIllыii 
ТОК в обратном IIаправлеНIIII в течение определенного 
временн. 

Стартерные СВИНЦовые aI{кумуляторные батареи. СВ!lН­
цовый аккумулятор в простеiiше;\1 виде СОСТОIIТ и;з двух CI3I1II­
цовых пластин, погруженных в раствор серной I<IlСЛОТЫ \1 

дистиллнроваJJJJOii воды определеНJlоii I<ОIJцептраЦIlII. Этот 
раствор называется элеf\fllРОЛllfllО~I: Если в аккумулятор 
на.)JИТЬ элеl<ТРОЛИТ, те сериаS1 кислота DзаJlмодсйствует СО 
СВИНЦОВЫ:-"III плаСТlщаМII н в результате ХIlМIlЧССIшif реаlЩIIII 
на поверхности пластин появляется слой сеРIIOЮIСЛОГО СВИII-
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ца. ЕСЛl! чере,З таlЮЙ элемент пропустить постоянный ток, 
то электролит под действием тока разлагается Ii ПРОИСХОД.J/т 
ХII!\IlIческая реаIЩИЯ, в результате КОТ9РОЙ сернокислыii 
свинец положительноii плаСТИНbI п~евращается в перекись 
СВIIнца коричневого цвета, а на отрицательной пластине -
в губчатый СВIIнец серою цвета. Плотность электролита 
при ЭТО\1 увеличится за счет образования серной кислоты; 
lIапряжеш!с на клеммах аккумулятора также поiзыснтся. 
Такой процесс ilазьшается заряда,и. 

ПРН подключснии к заряженному аккумул/ятору потре­
GlIтелей, то!( в нем пойдет в обратном направлении и это ВЫ­
зовет обратную химическую реакцию. Теперь из элекrро­
лiпа будет удаляться серная кислота и выделяться вода, а на 
!!ластинах аккумулятора будет вновь обра~овываться сер-
1I0Ю!СЛЫЙ свинец. Плотность электролита И напряжение 
на клеммах 'аККУМ,улятора будет уменьшаться. Такой про­
цесс назырается разряда),l. На автомобиле устанавливают не 
ОДIlН аККУМУJI51ТОР, а батарею, состоящую из нескольких 
аккумуляторOl3, соединенных последовательно между собой. 

На рис. 73, а ПОЕазано устройство I<ИСЛОТНО-СВИНЦОВОЙ­
aI(кУ~fУJIЯТОРIIОЙ батареи, соС'rоящеii из МQllOблока (обра,ЗУ­
ющего сосуды для аккумуляторов), положительных и OT~ 
РIlцателы/ы,Х пластин, сепараторов, lфышек II соединитель­
ных' мостиков. Аlаноблак аккумуляторной батареи изготов-

Пробка I<РЫШК,а 

Ребра 
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Положительные 
пластины 

DТРИЦiтаii;'Н~lе 
пластины Сепзраторы 

Рнс, 73. Устройство свинцовой аккумуляторноii батарен: 
а - оБЩII!\ ВIIД; б - блок П.1аСТIIII 



лен из полиэтилена или асфальтопековоil пластмассы, В ко­
торую внутри запрессовывают Юlслотостойкие встаВIШ эбо­

нита". Он разделен переГОРОДКQ:ми, образующими отсеки для 
отдельных аккумуляторов. На дне моноблока имеются реб­
ра, на которые опираются пластины своими выступами. Во 

избежание замыкания (осадками) выступы положитель­
ных и отрицательных пластин опираются на разные ребра. 

Аккумуляroрцые пластины изготовляют из сплава свин­
ца 11 сурьмы (7-8%). В состав сплава для решеток положи­
тельных пластин входит мышьяк. Сурьма необходима для 
придани'я пластинам жесткости. Пластины изготовляют в 
виде решеток, образующих ячейки, заполняемые активной 
массой, которая принимает непосредственное участие в хи­
мичеСIШХ процессах во время заряда и разряда. Активная 
масса заряженных положительных пластин состоит из пере­

киси свинца, а у отрицательных - из губчатого СВlllща. 
Для увеличения площади соприкосновения активной массы 
с электроЛlIТОМ ее делают пористой. Чтобы увеЛIIЧИТЬ КОЛII­
чество аКТIIВНОЙ массы, принимающей одновремеНIIО участие 
в химических процессах и умеНЬШIIТЬ вну:rрениее сопротив­

ление, делают по несколы~у одноименных плас'ПШ, соеДlIнен­

ных между собой параллельно в полублоки. ПолуБЛОКII со­
бирают в блоки (рис. 73, б). Положительных пла~тин в по­
лублоке должно быть на одну меньше, чем отрицательных, 
с тем, чтобы в блоках положительные пластины БЬUIII разме­
щены между отрицательными. Такое взаимное расположе­
ние пластин обеспёчивает использование обеих сторон поло­
жительных пластин. Если в химической реакции будет при­
нимать участие. только одна сторона положительной плас­
ТИНЫ, ТО пластина буде1"' быстро разрушаться. Толщина по­
ложительной пластины больше отрицательной. Над плас· 
тинами установлен предохранительный щиток. 

Сепараторы размещены между раЗНОlIменными пласти­
нами и ,предохраняют их от непосредственного СОПРIlКОСНО­

вения (короткого замыкания). Сепаратор представля.ет собой 
прокладку , изготовленную из микропористой пластмассы 
(мнпласта), стекловолокна или микропористого эбонита 
(мипор). Сепаратор должен хорошо пропускаrь электролит, 
что необходимо для нормального протекания химичеСIШХ 
процессов во время заряда и разряда. Сепараторы, юго­
томенные из мипора или ~ип.тiаста, с одной стороны имеют 
ребристую поверхнос~ь, которой сепаратор обращен I{ по­
ложительной пластине. 
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Сверху аl\I\УМУЛЯТОРЫ заl<РЫТЫ 1\РЫIll1\аЛ/ll, предохраlIn­
ЮЩIШII от lIO/lадаШI5I в ниХ ГРЯЗIl 11 разлнчных вещсств, а 
также от выплесюшаШI5I электролита. В I<рышке сделаиы 
oTBepCTIIH для заполнения аккумулятора электролитом, 

1<ОIIТрОЛЯ его уровня 11 для выводных штырей. J(онтрольно­
заливное отвеРСТJlе заl<рЫТО пробl<ОЙ С веНТJlЛЯЦИОННЫМ от­
верстием. В некоторых аккумуляторах веНТИЛЯЦИОlIIюе от­
версше выполиено в I<рышке отдельно. По )<раям )<рышка 
УПЛОТlIена MaCTIII<Oii, предохраIIлющеii от rюпадаШIЯ в al<­
I<УМУЛЯТОР ГрЯЗII 11 от вытеl<аШIЛ элеl<ТРО.ЛlIТа. 

Электролит I1редстав.лнет собой c1.tecb ХIlМlIЧССIШ Ч/lС­
тоС( серноС( ЮIСЛОТЫ JI ДJlСТIIЛЛJlровашюй воды. ЭЛСI<ТРОЛlIТ, 
употребляемыi'l длл заПОJшеlll1Я аккумуллторов, должен 
иметь' определе/lН ую плотность. 

Новые аю<умуляторы с сухими зарлженрыми пластина­
МII заПОЛ/lЯIOТ элеl<ТРОЛIIТОМ плотностью 1,28-1,25 г/смз. 
Выбирая плотность электролита, надо учитывать I(ЛЮvfа­
ТIlчеСlшi'l пояс и времл года. При IIIlЗкИХ температурах 
-плотность элеКТРОЛlIта должна быть большей, а ПрII более 
BbICOКIIX теl\1Псратурах - меньшей. Во время ПРJlготовле­
нил элеI<ТрОЛlIТа серную кислоту льют тонкой струей 
в воду, одновременно помешнвал раствор чистой сте){ЛЯlllюii 
палочкой. Нельзл лить воду в ЮIСЛОТУ, Tal{ как выделяется 
большое )<Оличество тепла, электролит будет разбрызгивать­
ся н может вызват!> ожоги тела. Составлять элеКТРОЛIIТ сле­
дует в кислотостойкой посуде. 

Напряжение на клеммах свинцовых аккумуляторов не­
завиtимо от IIX размеров и количества пластин одинаково. 
В заряженном с'остоянии напряжение одного аккумулятора 
раВIIО 2 В, ПРJl разряде напряженllе снижается. Во 'время 
поль~оваНJlЯ аю(умулятором нельзя допускать снижения на­

пряжения НlIже 1,1 В, так ]{ак это приведет 1< его порче. 
На cOBpeMeIIlIblx автомоБИ;:IЯХ применяют приборы, рас­

СЧIIТаШlые на наПРШIiецие 12 или 24 В. Чтобы получить та­
)<Ое напрлжеНlIе, IIсоБХОдlIМО шесть аl<КУМУЛЯТОрОВ соеди­
HIITb последовательно СDШЩОВЫМИ переМЫЧI<аМIf, либо ис­
пользовать две TaKIIX батареи. 

Еl\ШОСТЬ аккумулятора определяется ко.JlIlчесТвом элек­
ТРllчества, I<OTopoe может дать заряженный аккумуляtор при 
разр'лде до допустшюго пре1t.ела (СНllжение напряжения до 
1,7 В). Измеряется емкость ампер-часа!l1il. Ампер-чаСО:'.1 на­
зьшается БШОСТЬ такого аю<умулятор.а, )<6торый может да­
пать то)( СIIЛОi'I D 1А D течеIIие 1 Ч. ЕI\ШОСТЬ заВИСIIТ от раз-
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мера пластин 1,1 иХ количества, т. е. ОТ количества актнвной 
массы, СОПРИЮlсающейся с электролитом, от качества (по­
ристостн) аКТIIВНОЙ массы, С'ИЛЫ разрядного тока, а также 
от температуры электролита. 

Чем больше сила разрядного тока, тем меньше становит­
ся емкость. Снижение температуры электролита на 1 ос от 
температурьr + 300 С снижает емкость примерно на 1 %. 

На автомобилях ЗИЛ-l~О устанавливают аккумулятор­
lIые батареи 6-СТ-90-ЭМС, на ГАЗ-Б3А - 6-СТ-75 и lIа 
КамАЗ - две 6-СТ-190-ТР. МаРIШ аю<умуляторных бата-' 
рей раСШllфровываютсятаl<: первая цифра обозначает коли­
чество аккумуляторов в батарее, буквы СТ - стартерная, 
а число после букв - емкость батареи в ампер-часах. Пос­
ледние буквы обозначают материал бака: Э - эбонит, Т -
полиэтилен, П - асфальтопеl{Qвая пластмасса и материал 
сепаратора; Р - мiшор, М - мипл'аст, С - стекловолок-
110. После буквенных обозначений указывается соответст­
вующий ГОСТ. 

ДЛЯ определения полярности lIа выводных клеммах про­
ста.вляют знаки «+», «-». Кроме того, отрицательную вы­
водную клемму делают тоньше положительной. Если нет 
опознавательных знаков и ~леммы по толщине различить 

трудно, то необходимо УСТ,аНОБИТЬ батарею на автом'обиль Н, 
ПОДl{ЛЮЧИВ клеммы, включить" Спет. Если стрелка амперметра 
при неработаlOщем двигателе покажет разряд, то батарея 
включена правильно. 

Гарантийный срок работы aI\КУМУЛЯТОРНЫХ батарей за­
висит от материала сепараторов, от качества примеllлемых 

материалов и колеблется в пределах от 18 мес до дпух лет 
при нормальной эксплуатации. В настоящее время Бсе ак­
кумуляторные батареи сухоэарлженные, т. е. батареи по­
ступают с завода в заряженном виде без электролита. Перед 
употрерлением таЮlе ба1'ареи необходимо rфИl3еСТII в рабо­
чее сост~лние, выполнив следующие операЦИIl: 

освободить веНТИЛЯЦllонные отверстия; 
залить электролит в каждый аJ\КУМУЛЯТОР. Плотность 

электролита должна соощетствовать зарл?кеш!Ому аккуму­

лятору, сезону и l{лиматическому поясу (табл. 5); уропень 
электролита должен быть на 10-15 мм Dыше предохрани­
тельного щитка; 

в течение 2-3 ч пластины должны ПРОПllТатьсл электро­
литом, после чего ДОЛllТЬ элеКТРОЛIlТ до уровня; 
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KHon~a 

Кнопкз вкnючеllИR 

nJlасткна 

::... ffi1',-:: ------.u1- KOH'raKTHbIil ДМСК 

под~арЯДIIТu a]{}{y~y­
Л5lТОР снлой тока, чис­
леIllIO равной 0,1 емко­
СПI D теченне 5 ч, если 
этого недостаточно, 'то 

зарядный 'ток снижают 
11. продолжают заряд в 

течение 2-3 ч. Призна­
ком конца заряда ЯDЛЯ-. 

ется обильное газовыде­
леНllе (lшпеНIIе электро­
лита) 11 ПОСТОЯЮiые плот­
ность электролита н на­

пряженне в течение 3 ч; 
если плотность элект­

ролита к концу заряда 
Рис. 74. ВЫКЛJ?чатель аккумулятор- не соотвествует норме 

нои батареи ' 

Корпус Контакты 

ее нужно АовеСТII до нор-
мы, ДОЛИD дистиллиро­

DаllllУЮ воду или электролит ПОВЫШеННОЙ плотности р.4). 
Выключатель акку.!ttуляторноЙ батареи. При ЭJiектро­

технич:еСIШХ работах, длительном хранении автомобиля или 
на стоянке аккумуляторную батарею следует отключить 
от массы автомобиля, для чего устанавливают выключатель 
аккумуляторной батареи. 

ВЬШЛlочатель aJ<КУМУЛЯТОРНОЙ батареи (рис. 74) состоит 
113 l\орпуса с закрепленными в нем двумя контактами. На 

I(JIIIMaTII ЧССI'" ii попе 

Paiiollbl с р-езко. KOIITII~eJl-
таль!!ым климатом с темпе-

ратурой зимой -400 С 
Севсрные районы с тем-

RcpaTypoii ЗlIмоii до _400 С 
ЦСlIтралыrые райопы с 

ТСМПСР!lТуроii 311MOii до 

_300 С . 
ЮЖllые раНоны 

1 18 

ВреМII года 
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Лето 

к.руглыil 
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» 

Таблица 5 
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r /013 nrJII 15° с 

заЛIIDDСМОГО 
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1,250 

1,230 I 

заnЯiКСlillоii 
батаРСII 

1,310 
1,270 

1,290 

1,27Q 
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штоке установлены контактные ДИСКИ, нагруженные· пру­
жинаМII. Шток заканчивается IШОПl<ОЙ ВI<ЛЮЧСIIlIЯ, при на­
жатии нр. которую происходит СМЫI<ание KOIITal<ToB 11 соеди­
нение минусовой клеммы аКI<УМУЛЯТОРНОЙ батареи с массой 
авто~юбиля. В этом положении ШТОI< удерживается фикси­
рующей пластиной, ВХQдящеii 8 кольцевую ВЫТQЧI<У lIа 
штоке под действием пружины. При нажатии на кнопку 
выключеНIfЯ фИI<Сlfрующая пластина ВЫВОДИТСf{ из I<ольце­
вой выточки штока и под действием ПРУ~IIНЫ ЦlTOK Jf КОН­
тактные диски возвращаются в исходное положение 11 цепь 
размыкается. Выключатель массы, ПОШIМО механического 
включеНIIЯ, 1\10жет Ш.lеть 11 дистанционное (КЮIАЗ). 

3. Автомобипьнын генератор. Репе-регупятор 

Генератор является ОСIIОВНЫ:\1 ИСТОЧНИКОМ элеI<Трической 
энергии и служит для питания потребителей во время рабо­
ты двигателя и заряда аккумуляторной батареи. На изуча­
емых автомобилях устанапливают генераторы переменного 
тока. 

Генератор переменного 'тока (рис. 75) состоит из статора, 
ротора, двух I<рышек и вентилятора. Счтор набllрают IIЗ 
листов электротехнической стали, изолиропаш!ых друг от 
друга лаком; это сдела-

но для уменьшения по­

терь на вихревые ТОI<И. 

На пнутренней попсрх­
IIOСТИ статора имеются 

пазы, в которые УI<ла­

дьшают I<атушки, раз­

деленные на три груп­

пы по .шес'!Ь ШТУI{ n 
каждой. KaTYWКl! в 

r 
группе соединены меж-

ду собой последователь­
но, а группы катушек­

звездой. Одним концом 
все три группы соеди­

нены между собоii, а 
вторые I<ОНЦЫ I<аждоii 
группы вьшедевы 1< ПЫ-

Обмоrка еозбужденн. 

CraTDp craropa 

прямителю .. С обеих сто- PIIC. 75. ГelI~paTOp nepeMelllloro тока 
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рон статор закрыт ИРI::!Нllками 1Iз сплава аJJЮ~JlНИЯ, в кото­
рых на подшипниках установлен ротор. 

ротор генератора состоит из ЭJJектромагнита,. имеющего 

шесть пар ПОJJЮСОВ на стальном валу. Внутри сердечников 
ПОJJЮСОВ помещена катушка возбуждения, концы которой 
припаяны к ДВУrr1 медным кОнтактным кольцам. К кольцам 
прижимаются щетки, установленные в щеткодержателях. 

Одна щетка присоединяется к корпусу генератора, а другая 
к изолированному выводному зажиму. Для охлаждения ге­
нератора на валу ротора насажена крыльчатка. 

При включенном зажигании обмотка возбуждеЩfЯ пита­
ется от аккумуляторной батареи постоянным током, 'созда­
вая магнитное поле. Когда ротор вращается, под каждой ка­
тушкой статора проходит попеременно северный и южный 
полюса ротора. Магнитный поток, проходящий через вы­
ступы статора, изменяет свое направление и величину, ин­

дуктируя при этом В обмотках статора Э.Д.с., меняющуюся 
по величине и направлению. Трехфазный ток, индуктируе­
мый в обмотках статора, подводится к выпрямителю, кото­
рый состоит из шести кремниевых диодов, собранных внут­
ри задней крышки генератора. Выпрямители служат для 
выпрямления трехфазного переменного тока в постоянныi'f. 
На генераторе имеются три вывода: один из них положи­
тельный (+), второй шунт (Ш) и третий выведен на массу 
(-). По мере увеличения частот-ь! !lращения Ротора, когда 
напряжение тока генератора станет большим, цем напряже­
ние тока а!шумуляторной батареи, обмотка возбуждения 
будет питаться током генератора. Э.·д. с. гeHepaTOp~ зав.и­
CIIT от частоты вращения ротора, величины MarHIlTHorO по­
тока обмотки. возбуждения. 

ПрименеНlIе генераторов переменного тока позволяет 
уменьшить габаРIlтные размеры, вес генератора и повысить 
надеЖ!IОСТЬ,. сохранив или даже увеличив его мощность по 

JI: 
сравнению с генераторами Постоянного тока. Для поддержа-
ния постоянного напряжения при изменяющихся частоте 

вращения ротора генератора, нагрузки и TeMriepaTYPbI слу­
жит реле-регулятор. На ifзучаемых автомобилях устанавли­
ваю! ПОЛУПРО130ДНИКQ,lЗые kohtaI<Tho-транзисторные и б.ес­
!Ю/lтактно-траIlЗI\СТОРНЫС реле-регуляторы. 

Контактно-транзисторный реле-регулятор РР-362 (Г АЗ-
53А) (рис. 76) состоит из двух элею:ромагнитных реле (регу­
лятора напряжения и реле защиты), транзистора, трех дио-
дов 1I резисторов. • 
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Рис. 76. Схема контактно-транзисторного реле-регулятора РР-З62 

Регулятор напряжения состоит из сердечника с одной об­
моткой и одной парой контактов. При работе генератора 
ток В- обмотку возбуждения п6стуш"ет через транзистор. 
Если напряжение i-Ie превышает допустимого, ток через тран­
зистор поступает без ограничения. С увеличением напряже 
ния сердечник реГУЛ51тора напряжения намагничивает 

настолько, что ЯКОРСК ПРИТЯГlIва~тся и контакты смьшаlOТ­

ея, транзистор при этом не ПРОПУСI<ает тока и·в обмотку воз­

буждения ток поступает через добавочные резисторы, напря­
жение падает' и контакты вновь размыкаются. Этот процесс 
повторяется с большой частотой. Напряжение генератора 
поддсрживается на уровне 12,5 ... 13,0 В. _ 
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Реле защиты служит для защиты транзистора от боль­
шоii Сllльr Tor<a при [<Оротком замыкаНИIIВ цепи обмотки 
возбуждения генератора. При превышешш СIIЛЫ тока рас­
четной величины контакты реле заЩIIТЫ смыкаются и через 
траНЗIIСТОР ток на обмотку возбуждения генератора не по­
ступает, а проходит через Добавочный резистор. Это.1' про­
Ilесс будет продолжаться до тех пор, пока генератор будет 
перегружен. Реле защиты -€OCTOIIT JIЗ сердечника и трех об­
моток: последовательной обмотки (ПО), вспомогательной 
С!б~IOТJ<И (ВО), удерживающей обмотки (УО) и одной пары 
замыкающих контактов. Транзистор является усилителем 
11 служит для управления током возбуждеrшя генератора 
(током электромагнита) совместно с регулятором напря­
жения. 

Диоды пропускают ток только в одном направлении. 
Каждый из установленных диодов имеет свое назначение: ди­
од дос не пропускает тока самоиндукции в цепь, диод др 
разделяет цепи контаrпов реле напряжения и реле защиты 

11 диод дr (гасящий диод) замы~ает ток самоиндукции в об­
моТ!<ах реле. 

РезистоРЫ 

Реэист~р 

ДрОШЛЬ 

Ге\lератор 

ВХОДной транзистор • 
Транзистор 

Регулирующий 

транзистор 

Дополнительный 
резистор 

Рис. 77. Схема беСКОlIтактно-траllЗIlСТОРIlОГО реле-регулятора' РР-З50 



Реле-регулятор имеет ТрlI l<леммь.I: ВЗ - присоеди­
нена к ВЬШJIlочателю зажигаНIIЯ, Ш реле.:... К Ш генератора 
11 М - 1( массе. 

Надежность работы рассмотренного реле-регулятора 
повышена за счет того, что несмотря на большой ток воз­
буждения через контакты ПРОХQДIIТ его незнаЧlIтельная 
часть, благодаря этому искрение между ними уменьшается 
11 повыщается их долговечность. _ • 

. Недостап<Ом 'контаIПНО-ТРЗНЗИСТОРНОГО реле-регулятора 
является изменение упругости пружины, а С'ледовательно, 

и нарушение регулировки его. Этот недостаток исключен 
в бесконтактно-транзисторных peJ1e-регуляторах РР-:350 
(ЗИЛ-130) (рис. 77) и РР-356 (КамАЗ). 

ОСНОВНЫМ элементои этого реле является стабилитрон 
Д 1, КОТОРI;.IЙ управляет тремя транзисторами: регу ли Р ую­
щим ТЗ - работающим в режиме усиления,. входным Т 1 -
выполняющим функции усиления и формирования импуль­
сов, 'и Т2 - включенным в усилительный контур. В реле 
имеется. измерительная цепь, состоящая IIЗ входного дели­

теля напряжения и стабlIлитрона. ОДНО плечо делителя име­
ет чисто омическое сопротивление, а второе - 'ОМlIчеСlше 
и индуктивное. 

Если напряжение reHepa;ropa после выпрямления мень­
ше расчетного, то стабилитрон Д 1 не пропускает ток II вход­
ной транзистор Т 1 закрыт, так-как к базе и эмиттеру прило­
жен положительный потенциал. Закрытое состояние тран­
зистора Т 1 обеспечивает прохождение тока базы промежу' 
точного транзистора Т2: от клеммы «+» выпрямитеЛ51 
к ~(+» ВЗ и далее через эмиттер - база транзистора Т2 11 

резистор R5. Транзистор Т2 Прll этом открыт и по цеп!!: 
«+» выпрямителя, диод ДЗ, эмиттер - база транзистора 
ТЗ, диод Д2, Э~fИттер 7"" коллектор транзистора Т2, резис­
тор R6 идет ТО!С базы выходного транзистора ТЗ, необходи­
мый для поддержания его от!<рытого состояния. Таким об­
разом, когда напряжение выпрямленного тока меньше за­

данного, транзистор Т 1 закрыт, а тран;зисторы Т2 11 ТЗ 'От­
'крыты, что обеспечивает прохождение максимального тока 
в обмотку возбуждения генератора от положительной клем­
мы выпрямителя через диод ДЗ, через ЭМJlттер - коллек­
тор транзистора ТЗ, минуя дополните .. '1ЬНЫЙ резистор. 

При превышении расчетного напряжения выпрямлен­
ного тока стабилитрон Д 1 проnодит ток и, tледовательно, 
входной транзистор Т 1 оп<рыт, так ){ак по цеПII «+» вы-
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nрямителя, ЭМИ'r'rер - база транзистора Т J, стабилитрон 
Д 1, реЗIIСТОР дел 11 тел я , «масса» идет ток, обеспечивающий его 
открытое состояние. СОПРОТlIвлеНllе траllзистора Т 1 мини­
мальное, а потенциал базы транзистора Т2 оказывается вы­
ше потенциала .его эмиттера. Транзистор Т2 закрыт. Ток 
КQллектора транзистора Т2 равен нулю, т. е. прерывается' 
основная цепь про.хождения To~a 'базы выходного транзисто­
ра ТЗ. Следовательно, транзистор ТЗ также закрыт и ток 
D обмотку возбуждения генератора поступает через допол­

lштеЛbllЫЙ реЗIIСТОР. 
При работе регулятора стабилитрон Д 1 попеременно на­

ХОДlпся D проводящем и непроводящем состоянии; соответ­

ственно этому транзистор Т 1 отпирается и запирается, а 
транзисторы Т2 и ТЗ запираются и отпираются. 

Сила тока возбуждения при этом попеременно умень­
.шается 11 увеJр1чивается, оставаясь среД1IеЙ. 

Регулятор с генератором соединяются ПРОDодаМII с за­
KpытмJII фиксирующими штепсельными разъемами, чем ис­
ключается короткое замыкание проводов на «массу». Прин­
цип действия бесконтактно-транзисторного реле-регулятора 
РР-З56 аналогичен описанщ>.му. Особенностью это~о реле­
регулятора является то, что он рассчитан на работу с гене­
ратором на 28 В и имеет"два стабилитрона и два кремниевых 
транзистора, с более высокой стойкостью к перегреву и 
обеспечивающих более длительный срок эксплуатации. 

На авто:.юБИJIе генератор и аю<умуляторная '"батарея 
включены парзллельно. Когда напряжение reilepaTopa боль­
ше IIапряж~ния аю<умуляторной батареи, ток от генератора 
через выпрямитель наряду с питанием потреБJltелей заря­
жает аккумуляторную батарею. 

Если напряжение генератора становится ниже напряже­
lШЯ аккумуляторной батареи, ток для Лlпания потребите­
лей течет от аю<умуляторной батар~и, но в генератор не 
поступает, так как его не пропустят диоды ВI.>шрямнтеля. 

Геаераторы переменного тока обладают свойством само­
ограничения максимальнои силы тока. Самоограничение 
силы тока достигается за счет того, что при увеличении TOI<a 

на.грузки возрастает ток в катушках обмоТlШ статора, что 
сопровождается увели~ением магнитного ПGтока статора. 

Так !(зк магнитный поток статора ПРОТlIIюдеiiствует маг­
lIIIТНОМУ пот~ку ротора, реЗУЛЬТllрующl1й маПlИтньrlt по­
ток уменьшается, что приводит !{ уменьшеШIIО IIl1дуiпи­

pye;-..юЙ Э.Д.С. 
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ОграНlIчеНllе TOl{a таl{же ПРОIIСХОДIIТ за счет того, что 
ПРJl увеЛllчеШIII частоты вращения ротора повышается ча­

стота тока в оБМОТl{ах катушки статора, что, в свою очередь, 
уве.7IIIЧIIВает ИНДУКТlIвное СОПРОТИВЛ€'lIlIе обмотки. 

4. &атаренное' зажигание 

Сжатая рабочая смесь в ЦIIЛl'шдре двигателя заЖllгаетсл 
электричеСЮlмразрядом - IIСКРОЙ, образующеi'tся между 
электродаМJI свеч!! зажигания. для обраЗОВ<lIIIIЯ ЭJlеl(ТРII­
~eCKOГO разряда в условиях сжатой рабочей Cl\leCII необхо-
димо напряжение не менее 12-16 кВ. I 

ПреобраЗQВ<lIше тока низкого lIапряжения в ток высо]ю­
го напряжения И распределение его по цилиндрам ABllraTe-

• ля осуществляется приборШ\ш батарейного' зажигаllИЯ. CII~ 
стема батарейного зажигания состоит из IIСТОЧНИКОВ тока 
IШЗКО.rо 1Iапряжения, катушки зажигания, преРЬJlЗателя­

распредеЛlIтеля, конденсатора, свечей заЖllгаllИЯ, в]{лючате­
ля зажигашlЛ и проводов низкого И ВЫСOl{ого напряжений 
(рис. 78). В CIlCTeMe батареЙIlОГО зажнгаНIIЯ нмеются две 
цепи - НIIЗ]{QГО И высокого напряжения. 

Цепь низко.го напряжения питается от аккумуляторной 
батареи ИЛ!! от генеРатора. В этой цепи, кроме ИСТОЧНlIКОВ 
тока; последовательно' I3!{лючеllЫ. в]{лючатель заЖII гания, 
первична-n обмотка каТУШЮI заЖllгания С' добаВОЧliым ре-
.зистором и прерыватель. 

Цепь высокого напряжения состоит из вторичной обмотю! 
каТУШКII зажигания, распредеЛlIтеля, проводов высо]юго 

напряжешlЛ, свечей зажигания. 
ОбразоваIJие тока высокого напр~жеllИЯ в Ю)ТУllше за­

Ж!lгаllIIЯ основано на ПРИl.щипе взаIIМОllIIДУ!(ЦIIИ. При ВI{ЛЮ­
ченном включателе зажигателя !! СОМlшутых KOII:ral<Tax пре­
рывателя ток от аl<КУМУЛЯТОРНОЙ батареll 11,1111 генератора 
поступает на первичную обмоТl{У !<аТУШЮI заЖllга]IIIЯ, 
вследствие чего вокруг нее обрqзуется маПlИтное поле. 
При. раЗМЫI{аIlIШ. КОНТ<II{ТОВ прерывателя ток в пеРВl1ЧllОЙ 
об~!ОТI{е ]{аТУШI<И заЖllгания 11 маПlIIтныii поток В6](руг нее 
IIсчезают. Исчезающий маПllПНЫЙ поток пересе!{ает ВIIТЮI 

вторичной и пеРВИЧIlОЙ оБМОТКII ]{аТУШЮI зажигаIlIIЯ 11 
в Еаждом из них возникает небольшая по I3СЛI1Чllllе э. д. с. 
Благодаря большому I{ОЛl1честву ВlIП<ОВ ВТОРllчн.оii обыот­
]01, последователыIо соединеllllЫХ между собой, общсе lIa-
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пряжение на ее концах достигает 20 .... 24 кВ. От I<атушки 
зажигаНIIЯ. через провод высокого напряжения. распреде­

лнтель и провода ток высокого напряжения поступает к све­

чам зажигания. в результате чего между элеКТРОД9МИ с.ве­

чей возникает ИСКРОВОII разряд. зажигающий рабочую смесь. 
Э. д. с. самоиндукции. возникающая в первичной обмот­

ке катушки зажигания, ДОС'Fигает 200 ... 300 В. что вызывает 
замедление исчезноt3ения магнитного nOTol<a и появление 

саr.юЙ искры между ко.нтактами прерывателя. Для предотв­
ращения этого яв"!ения параллельно контактам прерывате­

ля установлеll конденсатор. 

Катушка зажигания служит для преобразования тока 
НIIЗКОГО напряжения в ток высокого напряжения (с 12 В 
до 20-24 I<B). Она состоит из следующих основных частей 
(рис. 79): сердечника. первичной обмотки из· 250 .. .400 вит­
ков толстого· изолированного медного провода диаметром 

0,8 мм. картонной трубки, вторичной обмотки 113 19 ... 25 тыс. 
DIITKOB тонкого пронода диаметром 0,1 мм, железного кор­
пуса с магнитопроводамн, карболитовой крышки. клемм И 
добавочного резистора. Вторичная обмотка расположеllЗ под 

в.ЛЮЧЗlель 

trарrерз ~ _.. ___ II~ючатель зажигания 
~ ~ sz:::: 

t Ilt 

12@ 

J 

t 
Y'_~ 

К.1IУШЦ 

З:1>1\.ИГ.11IиА 

р мпреде Л ите л 1> 

Преrывзтсль 

-- Путь тока IIИЗКОГО напряжеНИА 

~ - Путь тока высокого напряжения 

. Рис. 78. Схема батарейного зажнгания 



первичной 11 отделена от 
нее слоем IIЗОЛЯЦИИ. 

Концы первичной об~IOТ­
ю[ выведены на клем­

мы карболитовой крыш­
ки. Один конец вторич­
ной обмотки соединен с 
пеРВIIЧНОЙ обмоткой, а 
второй выведен на лент­
ральную кле~1МУ [{арбо­
ЛIIТОВОЙ крышки. 

СердечНlШ ШIГОТОВ­
ляют ИЗ отдсльных иЗо~ 

лированных друг от дру­

га ПОЛОСОI< трансформа-. 
торноН стали, чтобы 
умен·ьшить образоваНllе 
BIIXpeljblX токов. НIIЖ­
ний конец сердечника 

установлен в фарфоро­
вый IIЗОЛЯТОР. Внутри 
катушка зажигания за­

полнена трансформатор­
IIЫМ маслом. Добавоч-

выводные Карбоnмтова~ крышка 

ный резистор, состоит Рис. 79. КаТУШI{а заЖИГЗllШI 

IIЗ СПIlрали, кера~иче-

ских гнезд Н- двух шин. Величина сопротивления КОЛQG­
лется от 0,7 до 40 Ом. Один конец резистора соединен ШII­
ной с клеммой ВК, а другой - ё ВКБ. 

При мз'Лой частоте вращения коленчатого пала двигате­
ля- контакты прерывателя продолжительное время находят­
ся в замкнутом состояви.и, сила тока в первичной цеШI воз­
растает, резистор нагревается, увеЛИЧlшается СОПРОПIВле­

ние в цепи, в катушку зажигания поступает ток небольшоii 
силы, этим она предохраняется от перегрева. 

Когда частота вращения коленчатого вала Дlшгателя 
увеличивается, время, сомкнутого состояНlIЯ Iшнтактов 

уменьшается, сила TOI<a в первичной цепи уменьшается, на­
грев и сопротивление добавочного рсзистора уыеllьшаютсн, 
что препятствует понижеНIIlО ,напряжения 1Ю DТОРИЧIЮЙ 
цепи. 

При включении стартера реЗJlСТОР закорачивается JI 

пуск двигателя облегчается. 
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Прерыватель·распределитель. Образование TtlKa высоко­
ro напряжения и распределение ero по циШtндрам двигате­
ля для своевременного воспламенения рабочей смеси долж­
но соответствовать порядку работы цилиндров. 

Чтобы ИНДУI<тиро~ать ток высокого напряжения во вто­
ричной обмотке катушки зажигания, необходимо периоди­
чеСIПI размыкать первичную цепь батарейного зажигания, 
что JJ выполняет прерыватель. Для распределения тока вы­
сокого напряжеНIIЯ по цилиндрам соответственно порядку 

работы двигателя служит распределитель. Оба эти пjJибора 
объеДllнены D один - прерьшатель-распредеЛllтель. 

ПРСРЫlJаmель (рис. 80) установлен на ·ДВliга:rеле и при­
ВОДIIТСЯ В д~йствие от распределительн ого вала. Основными 
частями прерывателя является корпус, приводной вал, под­
ВIIЖНОЙ диск (на котором размещены изолированный ры­
чюkОI\ с контактом и неподвижная стойка с контактом), не­
iЮДВIIЖНЫЙ диск, цептробежн·ыЙ 11 вакуумный регуляторы 
опережеНIIЯ- зажигания, октан-корректор и кулачок с вы-

Куnа,ок 

П~СРЬI8J.Н·IIА 

"'--

ступами по ЧI:IСЛУ ци­

линдров. Кулачок сое­
динен с приводным ва"" 
ликом через пентробеж­
,ный регуля]'ор. Кон­
такты прерывателя нап­

лавлены тугоплавким 

меТЗJ~ЛО!vI -вольфрамом. 
Рычажок , прерывателя 

Рычажок закреплен' на диске шар­
преры�ателяя нирно 11 своим I<OHTaK-

Стоика ТОМ прижимается к не-

~B:H~:~~~ подвижному контакту 
ПРУЖlIНОЙ. Вращающий­

Корпус ся прiIВОДНОЙ валик ку-
лачками наЖlIмает на 

Защепка теI<СТОЛИТОВЫЙ выст)ш. 
рыч-аЖI<а прерывателя 1I 
за один оборот разомк­
нет, а пружина сомкнет 

контакты· столько раз, 

сколько 11меется высту-

"~'" Пр.водной Ban пав на l{улаЧI{е. 

Рис. 80. Прерыоате.1Ь 
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• nОН 
орец PYAOH~ t 

обре,мненная wайба I напыnенным споем 
Пластмассовая wаilба 

Рис. 81. Конденсатор 

~ 
Обкладкк 

жигания _вызывает исчезновение магнитного потока, пере­

секающего не только витки вторичной обмотки, а и пер-
8ИЧНОЙ, вследствие чего -в них индуктируется ток само­
индукции напряжением 200 ... 300 В. Этот ток, замед­
ляя исчезновение тока в первичной цепи, приводит к 
уменьшению Э.Д.с. во вторичной цепи. Ток самоиндук­
ции также приводит к интенсивному искрению между 

контактами прерывателя и их разрушению. Чтобы 
предqтвратиТI. вредное воздействие Э.Д.с. самоиндукции, 
применяют конденсатор. Конденсатор включен парал­
лельно контактам прерывателя и в момент появления Э.Д.с. 

самоиндукции заряжается, H~ допуская искрения на кон­
тактах. Кроме того, заряженныIй конденсатор, разряжаясь 
в обратном_ направлении, приводит к быстрому исчезнове­
нию тока в первичной цепи, а следовательно, и магнитного 
потока, благодаря чему напряжение во вторичной цепи по­
вышается. Конденсатор (рис. 81) состойт из лакированной 
бумаги, на которую нанесен тонкий слой цинка и олова. 
Эта бумага является обкладкой конденсатора и свернута 
в рулон. К торцам рулона припаивается по одному гибко­
му проводнику. Рулон обернут кабельной бумагой и про­
питывается маслом. Крепится конденсатор на корпусе сна­
ружи или на подвижном диске прерывателя. 

Емкость конденсатора 0,17 ... 0,25 мкФ. Конденсаторы из 
металлизированной бумаги обладают способностью само­
вС\Сстанавливаться при пробое диэлектрика за счет заполне­
ния отверстия.маслом. 

Большое влияние на работу батарейного зажигания ока­
зывает зазор между контактами прерывателя. Нррмаль­
ная работа батарейного зажигания .будет при зазоре между 
контактами прерывателя в пределах 0,35 ... 0,45 мм. 
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[ТОИКИ 

Рис. 82. Регулировка зазора в прс­
рывателе 
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ЦeHTpa~Hoe. ·гнездо 
провода ВЫСОкого 
напряжения 

Пружина 

Угольный 
~OHTaKT 

Гнездо kрепления 
провода к свече 

эажигания 

р 

Рис. 83. 'Распределитель 

Если зазор будет 
б5льшим, то время замк­
нутого состояния кон­

тактов уменьшится и' си­

ла тока в первичной об­
мотке катушки зажига­

ния не успеет возрасти 

до требуемой веJIИЧИНЫ 
и, как следствие этого, 

э. д. с. вторичной цепи 
не будет достаточной. 
Кроме того, при боль­
шой частоте вращения 

коленчатого вала будут 
возникать перебои в ра­
боте двигателя. 

При малом зазоре 
происходят сильное ис­

крение между контакта­

ми, их обго'рание и, 
}<ак следствие, перебои 
н а всех режймах рабо­
ты двигателя. Зазор 
между контактами пре­

рывателя регулируют 

перемещением пластины 

со стойкой неподвижно­
го !<онтакта и при помо­

щи эксцентрика, отвер­

нув предварительно сто­

порный. винт (рис. 82). 
После регулировки сто­
порный винт нужно за­
вернуть. Замеряют зазор 
при пuлностыо разом­

кнутых контактах пла­

стинчатым щупом. 

Распределитель уста­
новлен с.верху на кор­

пусе прерывателя - и со­

стоит из ротора и крыш­

ки (рис. 83). Ротор изго­
товлен в виде грибка из 



карболита, сверху в него 
вмонтирована контактная пла­

стинз. Крепится ротор на вы­
ступе кулачка. КРЫШI<а рас­
пределителя изготовлена так­

же из карболита. Иа наруж­
Ho~ee части по окружности 
выполнены гнезда по числу 

цилиндров, в которые встав·· 

ляются провода, присоеди­

няемые 1( свечам зажигания. 

В крышке размещено ,цент-. 
ральное гнездо для крепления 

провода высокого напряже­

ния от катушки зажигания. 

Внутри, против каждого гнез~ 
да, расположены боковые кон­
такты, а в центре-угольный 
контакт с пружиной для 
соединения центрального 

гнезда с пластиной ротора. 

На~онеЧ!IИК ДЛ1l 
ПРИСQеАинеН~1\ 
nрооода 

ЗаваЛЫlооанн~я 
!кромкз 

Уплотняющие 
прокладки 

Корпус 

Проиладиа ~орпуса 

РеЭЬ~О9ая часть 
корпуса 

\ю~Централ .. Нl.lii 
электрод 

~ Боковой элект~од 

Рис. 84. Свеча эаЖllганип 

Крепится крышка на корпусе прерывателя двумя пру­
жинными защелками. Ротор, вращающийся вместе с кулач­
ком, соединяет поочередно ц~нтральный контакт с боковыми 
контактами, замыкая цепь высокого напряжения через све­

чи тех цилиндров, где в данный момент должно происходить 
воспламенение рабочей смеси. 

Свечи зажигания. Электрический разряд - искра - об­
разуется в цилиндре между электродами свечи зажигания. 

Свеча (рис. 84) состоит из центрального эле,ктрода с изоля­
тором (сердечник свечи) и стального корпуса, в котором он 
крепится. Корпус имеет нарезную ввертную часть, которой 
свеча ввернута в нарезное отверстие головки цилиндров 

двигателя, в нижней части корпуса имеется один боково~ 
электрод. В верхней части корпус свечи зажигания имеет 
грани под I<ЛЮЧ. Центральный электрод с изолятором заваль­
цован в корпусе свечи. Для уплотнения между KpoMI<a­
ми корпуса и буртиком изолятора проложены уплотняю­
щие прокладки. На центральном электроде сверху установ­
лен нажонечник для крепления провода высокого напря­

жения. 

Для обеспечения нормальных условий работы свечи за­
жигания необхо,цимо, чтобы температура нижней чаСТII 
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Круглый щуп 

Рис. 85. Регулировка зазора между электродами свечи зажигания 
а - проверка; б - регулировк'I 

изолятора была.в пределах 500 ... 6000 С, при которой сгора­
ет нагар и очищается свеча. 

Тепловая характеристика свечи зажигания зависит от 
длины нижней части изолятора. и условий его охлаждения. 
Чрезмерный нагрев свечи приводит к калильному зажи­
ганию и разрушению изолятора, а переохлаждение - к за­

брызгиванию электродов свечи маслом и нагару. 
Выбирают свечи зажигания для двигателя по их обозна­

чениям, где указаны диаметр нарезной части, длина нижней 
части изолятора и материал изолятора. Диаметр нарезной 
части обозначается буквами М и А, где М соответствует 
диаметру 18 мм и А - 14 мм. Цифрой обозначено калиль­
ное число. Длина резьбовой части обозначается буквами 
Н - 11 мм, Д - 19 мм, Если БуквыI нет, то длина ввертной 
части равна 12 мм. Буква «В» обозначает, что выступает 
нижняя часть изолятора, а «Т» - что герметиз-ация изоля­
тора выполнена термоцементом. 

На двигателях изучаемых аВТОМQбилей устанавливают 
свечи: ГАЗ-53А ~ АI0НТ, буква А обозначает, что диаметр 
резьбы 14 мм, а шаг 1,25, резьба метрическая, цифра 10 ука­
зывает калильное число, 9уква Н определяет длину ввертной 
части корпуса (11 мм), а Т- указывает на герметизацию 
термоцементом соединения изолятора с центральным элек­

тродом: ЗИЛ-130-Аll, ,где буква А обозначает, что диа­
метр резьбы 14 мм, цифра 11 УI<аЗЫDает калильное число, 
длина ввертной части корпуса - 12 мм. Большое влияние 
на работу свечи зажигания оказывает зазор между цент­
ральным и боковым электродами. Заводы рекомендуют сле­
дующие зазоры: ЗМЗ-53 - 0,8 ... 0,9 мм, ЗИЛ-130 -0,85 ... 
... 1,00 мм. Уменьшение зазора против нормы вызывает 
обильное нагарообраэование на электродах свечи зажига­
ния и. перебои в ее работе. При большом зазоре из-за по-
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вышения сопротивления ухудша,ЮТСЯ УСЛОВИЯ искрообразо­
вания, отчего также будут возникать перебои в работе 
двигателя. Регулируют зазор подгибанием бокового элект­
рода, а его величину проверяют круглым щупом (рис. 85). 
Центральный электрод подгибать нельзя, так как разру­
шается керамическая иэоляция и свеча зажигания отка­

зывает в работе. 
Включатель 'зажигания. Включение и выключение при­

бор<m батарейного зажигания и других потребителей элект­
рического тока осуществляется при помощи включателя 

зажигания. ВК.[Iючатель (рис. ,86) состоит из двух частей: 
замка с ключом и электрического включателя. Замок со­
стоит из корПуса, ЦИl;lиндра, пружины и поводка. В задней 
части корпуса замка расположен включатель, состоящий 
из контактной пластины с тремя выступами и панели с тремя, 
контактными винтами. 

В автомобилях ЗИЛ-l,30 и r АЗ-53А ключ имеет три по­
ложения: первое (голоnка ключа расположена вертикаль­
но) - зажигание выключеl-\О; второе (поворот ключа по 
часовой стрелке) - зажигание включено; третье (поворот 
ключа до отказа) -- включено зажигание и стартер. Во 
всех случаях вместе с зажиганием включаются контрольно­

измерительные приборы. 
Транзисторная система зажигания. Рассмотренная сис­

тема батарейного зажигания отличается простотой, что обус­
ловило ее широкое распространение, но она имеет ряд су­

щественных недостатков: сила тока низкого _ напряжения 
зависит от частоты вращения коленчатого вала двигателя; 

через контакты .прерывателя проход'Ит ток значительной 
силы, вызывающий их быстрый износ, неllадежное воспла­
менениерабочей смеси в быстроходных двигателях с высо­
кой степенью сжатия и большим числом цилиндров. 

На изучаемыIx автомобилях установлена система зажи­
гания с применением полупроводниковых элементов­

транзисторов. Эта система имеет ряд преимуществ: через 
контакты прерывателя проходит малый ток, что продлева­
ет срок его службы, напряжение во вторичной обмотке ка­
туш~и зажигания повышается не менее чем на 25%, проис­
ходит более полное сгорание рабочей смеси в цилиндрах 
двигателя, облегчается его пуск, улучшаются приеМIfСТОСТЬ 

и экономичность. В,контактно-транзисторную систему зажи­
гания (рис. 87) входят: катушка зажигания, транзистор­
ный коммутатор и блок резисторов из двух ветвей. 
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Рис. 86. Выключатель 'зажигания 
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~ Цепь тока низкого напряжения - -- Цепь тока управления 

Рис. 87. Схема контактно·траНЭIIСТОР~JQЙ системы зажигания 



Первичная обмотка катушки зажигания включена в цепь 
эмиттера трапзистора, а ,контакты прерывателя - в цепь 

его базы. В этом случае через первичную обмотку катушки 
зажигания протекает ток и базы и коллектора транзистора. 

При включенном включателе зажигания и разомкнутых 
контактах прерывателя один зажим первичной обмотки 
катушки зажигания соединяется с положительной клеммой 
аккумуляторной батареи, второй соединен с эмиттером 
транзистора. Вследствие того что потенциал базы транзис­
тора и его эмиттера одинаковы (+ 12В), его сопротивление 
составляет сотни ом, он закрыт и тока в первичной -обмотке 
катушки зажигания не будет. В момент замыкания контак­
тов. прерывателя база транзистора соединяется с отрицатель­
ной клеммой аккумуляторной батареи и транзистор откры­
вается. Сопротиьление транзистора.резко падает и в пер­
БИЧНОЙ цепи катушки зажигания проходи·т ток через эмит­
тер - коллектор открытого транзистора. Ток, проходящий 
по первичной обмотке катушки зажигания, имеет макси­
мальное значение при неработающем двигателе-8 А, а при 
возрастании частоты вращения. коленчатого вала, из-за 

уменьшения времени замкнутого состояния контактов пре­

рывателя, - до 3 А. Величина тока управления в момент 
замыкания контактов не превышает 0,8 А, а при увеличе­
нии частоты вращения коденчатого вала - уменьшается 

до 0,3 А, что практически не влияет на износ контактов 
прерывателя. 

. В момент размыкаНIIЯ контактов прерывателя во вторич­
ной обмотке импульсного трансформатора индуктируется 
э. д. с. взаимоиндукции, которая прикладывается к ре­

зистору R2. Падение напряжения на резисторе R2 пере­
дается на эмиттер - базу транзистора, который закрывает­
ся и размыкает первичную цепь катушки зажигания. При 
этом во вторичной обмотке катушки зажигания индукти­
руется э. д. с ... 17 ... 30 кВ, которая подается через распреде­
литель к очередной свече зажигания. В момент размыкания 
контактов э. д. с. самоиндукции не превышает 100 В. Эта 
э. д. с. прикладывается· I{ цепи...l- конденсатор С1 - резис­
тор R 1. Первичная обмотка катушки зажигания и конден­
сатор С1 образуют колебательный контур. Разряд конден­
сатора через первичную обмотку катушки зажигания вызы­
вает нагрев резистора R 1 и предотвращает нагрев транзис­
тора. При увеличении э. д. с., самоиндукции в первичной 
обмотке катушки зажигания выше 100 В наступает пробой 
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стабилитрона, величина э. д. с. самоиндукции ограничивает­
ся, чем предотвращается пробой транзистора. Диод Д/ 
препятствует прохождеНIIЮ тока в прямом направлении 

к транзистору, минуя первичную обмотку катушки зажи­
гания. 

Для сглаживания импульсов напряжения, которое мо­
жет возникнуть при совместной работе генератора и акку­
м уляторной батареи, в схему включен электролитический 
конденсатор С2. 

Малая сила тока в цепи управления~транзистором (0,3 ... 
... 0,8 А) требует особой чистоты контактов прерывателя. 

Все приборы ~истемы зажигания собраны в транзистор­
ный коммутатор. Коммутатор имеет четыре зажима: М; К; 
зажим без обозначения иР. Зажим М соединен с массой ав­
томобиля многожильным неизолированным проnоДом, за­
ЖИМ К - с одним концом первичной обмотки катушки за­
жигания, зажим без обозначения - со вторым концом 
перпичной обмотки катушки зажигания, зажим Р - с за­
жимом подвижного контакта прерывателя. 

Опережение зажигания. Давление расширяющихся га­
зов после воспламенения рабочей смеси наиболее полно ис­
пользуется только при условии, если смесь полностью сго­

рит, как только поршень перейдет в.м.т. (10 ... 15° поворота 
коленчатого вала после в.м.т.). Учитывая, что смесь горит 
определенный промежуток времени, ее следует зажигать 
с опережением, т. е. до подхода поршня КВ.М.т. Величина 
уг ла поворота коленчатого вала с момента зажигания рабо­
чей смеси до в.м.т. называется углом оnереженuязажuганuя. 
~ . 
.::7тот угол зависит от частоты вращения l<Оленчатого вала, 

скорости сгорания топлива и наГРУЗIШ на двигатель. 

О<Орость сгорания рабочей смеси и время, отводимоед.тIЯ 
этого, не всегда одинаковы. С увеличением ча,:тоты враще­
ния коленчатого вала двигателя время, отводимое для сго­
рания смеси, уменьшается, поэтому угол опережения дол­

жен увеличиваться. 

С уменьшением нагрузок двигателя до минимальных 
дроссель .прикрьшается и количество горючей смеси, посту­

пающей в цилиндр, уменьшается, а количество примеши­
ваемых к ней остаточных газов относительно увеличивается. 
ТЗI<ая смесь будет гореть медленнее, и поэтому угол опере­
жения зажигания должен увеличиваться. Одновременно 
следует помнить, что чрезмерное увеличение угла опере­

жения зажигания недопустимо, так как расширЯ'ющиеся 
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газы будут действовать Замочное 
навстречу движению порш- Опорнаll шайба 

ня И мощность двигателя 

будет снижаться.. 
Чрезмерное уменьше-

ние угла опережения за­

жигания приведет к позд-

нему зажиганию, вследст- 8туnка кулачка 

вие чего сгорание смеси 

будет продолжаться при 
движении I10рШНЯ вниз. 

Давление газов и мощ­
ность двигателя в этом 

случае снизятся. При по­
зднем зажигании стенки 

цилиндров охлаждающая 

жидкость и выпускные 

трубопроводы перегрева­
ются, так как рабочая 
смесь сгорает во время 

рабочего хода и даже в 
начале такта выпуска. 

Центробежный регуля­
тор опережения зажигания. 

Угол опережения зажига-
ния в зависимости от ча-

стоты вращения коленча-

того вала регулируется 

автоматически центробеж-
ным регулятором (рис. 88), 

Кулачок 
nреРblватеЛJl 

Грузики 

ШТllфТ 

ОСЬ 

состоящим из пластины, 

закрепленной "iIa привод- Рис. 88. Центррбежный регу-
лятор опережения зажигацпя 

ном валике, двух грузи-

ков, установленных шар-

нирно на осях пластины, стягивающих пружин и плаu­

ки кулачка. 

Кулачок вместе с втулкой свободно. насажен на ось при­
вqдного вала. Снизу к втулке неподвижно закреплена план­
){а с пр одольными прорезями. Прорезн планки кулачка на'· 
ходят на штифты грузиков. Грузики, стягиваемые ПРУЖII­
нами, при вращении приводного валика под действием цент­
робежной силы стремятся раздвинуться. Когда частота 
вращения коленчатого вала увеличивается, грузИlШ под 
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Рис. 89. Вакуумный регулятор опережения зажигания 



действием центробежной си­
лы, преодолевая сопротив­

ление пр ужины, раЗДВlIгают­

ся и своими штифтами пово­
рачивают планку с кулач­

ком по ходу вращения, обес­
печивая более раннее размы­
кание контактов и увеличе­

ние угла опережения зажи­

гания. С уменьшением часто­
ты вращения центробежная 
сила грузиков уменьшается 

и пружины, стягивая их, по­

ворачивают планку с кулач­

ком против хода его враще­

ния, уменьшая угол опере­

жения зажигания. 

Вакуумный регулятор опе­
режения зажигания. Угол опе-
режения зажиrания в зависи- Рис. 90. Октан,корректор 
мости от нагрузки изменя-

ется автоматически при помощи вакуумного регулятора 

(рис. 89). Крепится вакуумный регулятор на корпусе пре­
рывателя и состоит из корпуса, диафрагмы, тяги, крышки 
со штуцером и пружиной (см. рис. 89, а). Диафрагма' по кра­
ям завальцована между крышкой и корпусом, и тягой соеди­
нена с подвижным диском прерывателя. Диафрагма с пру­
жиной отжимается в сторону корпуса. Полость со стороны 
крышки герметична и через штуцер и трубку сообщается 
с полостью карбюратора за дросселем. 

Во время закрытия дросселя, когда нагрузка на двига­
тель уменьшается (см. рис. 89, б), разрежение за дросселем 
увеличивается и передается по трубке в полость под крыш­
кой регулятора. Вследствие разницы давления диафрагма 
переместится в сторону }{рышки, сожмет пружину и тягоii 
повернет диск прерывателя против вращения кулачка, обес­
печив этим более раннее зажигание. Когда нагрузка увели­
чивается (см. рис. 89, в), дроссель ОТI<рывается и разреже­
ние за дросселем и в камере регулятора уменьшается, пру­

жина разжимается и возвращает диафрагму, а вместе с ней 
и диск прерывателя в исходное положение. 

Совместная работа центробежного и вакуумного регу­
ляторов обеспечивает нужный угол опережения зажигания. 
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Октан-корректор. На появление детонационного сгора­
ШIЯ рабочей ,смеси в двигателе влияет угол опережения за­
жигания. В процессе э}{с-плуатации возникает необходи­
мость в применении топлива с различным октановым чис­

лом, поэтому ·необходимо корректировать угол опереже­
ния зажигания. Для регулирования угла опережения зажи­
гания в зависимости от октанового числа топлива применя­

ют октан-корректор (рис. 90), который состоит из двух плас­
тин, одна из них крепится к корпусу прерывателя-распре­

деТlIтеля, а другая - к блоку цилiiндров. Пластины соеди­
нены между собой регулировочным винтом с двумя гайка­
ми. На нижней пластине нанесена шкала с пятью делениями 
от нуля в обе стороны, а на верхней имеется указательная 
стрелка. При.вращении регулировочных гаек верхняя плас­
тина вместе с корпусом и диском поворачивается относитель­

но кулачка прерывателя, угол опережения зажигания из­

меняется. 

Установка зажигания. Воспламенение рабочей смеси 
должно происходит? в тот момент, когда поршень каждого 

цилиндра находится в в.м.т. конца такта сжатия; для этого 

1Iеобходимо чтобы прерыватель-распределитель обеспечи­
вал образование искры в свече зажигания в определенные 
моменты. Необходи\Vое взаимосоединение прерывателя-рас­
пределителя и его привода обеспечивается установкой за­
жигания. Зажигание устанавливают по первому цилиндру, 
I<огда поршень находится в В.М.т/конца такта сжатия. Для 

РIIС. 91. Установочные метки для установки зажигания в двигателе: 
а - ЭМЗ-53; б - ЗИЛ-IЭО 
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определеJШЯ Такта сжаТIfЯ выертъlваютT ct3etJy зажиrаниЯ 
первого цилиндра и закрывают отверстие пробкой . ЕСЛII 
при' медленном вращении коленчаТОГQ вала пробка пытал·· 
кивается или обнару:щивается шипение, то это свидетель­
ствует о том, что в цилиндре происходит такт сжатия. 

Для точной' установки поршня на момент появления искры 
в автомоб~ле Г АЗ-5ЗА необходимо совместить метку на 
шкиве коленчатого вала с четвертым делением до централь­

ной риски указателя в.м.т. (рис. 91, а), а ЗИЛ-130 так, 
чтобы отверстие в шкиве коленчатого вала совпало с рис­
кой у цифры ~ до метки в.м.т. на указателе датчика огра­
ничителя частоты вращения коленчатого вала (рис. 9.1, б). 

Перед установкой прерывателя-распределителя в гнездо 
н а двигателе нужно его проверить, очистить и отрегули­

ровать зазор между его, контактами. Стрелку октан-коррек­
тора установить на О, а корпус прерывателя-распредели­
теля нужно установить в гнезде так, чтобы выступ привод­
ного, валика совпал с прорезью на валу привода масляного 

насоса. Штуцер вакуумного регулятора должен находиться 
против тру5ки. . 

Для определения начала размыкания контактов прнме­
ияют контрv.'1ьную лампу; один провод от нее присоединяют 
к массе, а другой - I{ клемме ПР('lвода низкого напряже­
ни я. ,Момент начала раЗМЫI<ани я контактов прерывателя 
устанавливают ПОВ9РОТОМ его корпуса против вращения ку­

лачка до момента, когда вспыхнет лампа. Включатель за­
жигания при этом должен быть включ~н. Корпус прерыва­
теля закрепляют, устанавливают ротор и I<РЫШКУ распреде­

лителя. Боковой контакт, пр01ИВ которого устанавливают 
токоразноснуlO пластинку, соединяют со свечой первого 
цилиндра. Остальные контактные гнезда соединяют про­
водами со свечами зажигания согласно порядку работы дви­
гателя. При распределении проводав по свечам зажигания 
нужно учитывать направление вращения ротора. 

П~авильность установки зажигания можно провеР!IТЬ 
при движении автомобиля, для ,этого необходимо прогреть 
двигатель ч, двигаясь на прямой передаче с небольшой CI{Q­

ростью (Г,.З-53А - 25 км/ч, ЗИЛ-IЗО -'зо км/ч), резко на­
жать до отказа на педаль,управления дросселем. При пра­
вильной установке зажигания должны слышаться слабые и 
прерывистые детонационные стуки, исчезающие после раз­

гона до 45 ... 50 км/ч. Если зажигание раннее,. стуки будут 
СИЛЬНЫМИ, а если позднее, стуков не будет. 
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YCTaJIOBI<y зажигания корреl<ТИРУ1рТ при помощи ОК­
TaH-KOppeI<ТOpa. Если детонационные стуки ПрIl разгоне 
автомобиля не слышны, то следует переместить стрелку 
в сторону знака «+», что приведет к увеличению угла опе­
режения зажигания. Если детонационные стуки не исчезают 
при скорости 45 ... 50 км/ч, то следует, вращая гаЙКII октан­
lюррек'Гора, переместить стрещ<у его верхней плоскости от­
llOСИТСJIЬНО ЦlКалы на нижней плоскостИ в сторону знака 
«-»; это приведет к уменьшению угла опережения зажи­
гания. 

Устранение помех радиоприему. На автомобилях имеет­
ся ряд приборов электрооборудования, создающих пульси­
рующие магнитные поля (генератор, катушка зажигания, 
звуково.й сигнал и др.). Эти пульсирующие магнитные поля 
создают помехи радио-и телевизионному приему . Для 
уменьшения помех применяют экранировку приборов и 
проводов системы зажигания, обеспечивают надежное сое­
динение двигателя с массой посредством гибкой шины (тон­
кая плетеная медная проволока), под болты крепления уста­
навливают шайбы-звездочки, обеспечивающие хороший кон­
такт между деталями автомобиля. Широкое применение име­
ют также подавительные сопротивления (.(? .. .J2 кОм), вклю­
чаемые в провода высокого напряжения. В последнее время 
применяют провода высокого напряжения с полихлор­

виниловой оболочкой. Они обладают большим сопротивле­
нием, способствующим подавлению радиопомех. 

5. Стартер 

• 
Надежный пуск двигателя возможен при условии, если его 
коленчатый· вал вращается с частотой' БО-80 Qб/мин. Так 
как достижение такой частоты вращения при помощи ру­
IЮЯТКН требует от водителя значительных усилий, то для 
облегчения работы водителя при пуске применяют электри­
ческий двигатель - стартер. Основными частями стартера 
(рис. 92), как и генератора, являются: корпус, полюсные 
сердечники, обмоТI<И полюсных сердечников, якорь с об­
мотками и коллектором, две крышки, щетки и щеткодер­
жатели. 

В связи с потреблением стартером/~начительной силы 
тока (до 900 А) обмотки возбуждения и Я1<оря выполнены 
из толстого провода. Четыре секции обмотки возбуждения 

142 



а) 

~,~ -
Рис. 92. Стартер: 

а - дста.~ll стартера; б - муфта СDобо.z::~IМО хода; 0- роmllШ 11 ТОilЮ)ТСilll; 
г - работа муфты СDоБОдllOПI хода-

включены последовательно обмоткам якоря двумя парал­
лельными ветвями по две О(5МОТКИ возбуждения в каждой. 
Щетки для лучшей проводимости сделаны меднографитными. 
Две щетки соединены с массой, а две - с обмотками возбуж­
дения. Закреплены щетки в щеткодержателе и прижимаются 
к коллектору пружинами. 

Для приведения во вращение коленчатого вала двигате­
ля стартер оборудован приводом, соединяющим вал стар­
тера с зубчатым венцом маховика. Стартер вк;лючают при 
помощи ВКJ,ючателя зажигания. Работа стартера основана 
на взаимодействии магнитных полей обмоток возбуждения 
и якоря при прохождении по ним электрического тока. 

Привод стартера должен обеспечивать соединеНlIе 
шестерни стартера с венцом маховика только на время пус­

ка двигателя. После пуска вал стартера должен немедлеlI-
110 отключаться, в IIРОТИВНОМ случае венец маховика будет 
вращать якорь стартера с очень большой частотой 11 ВИТЮI 
обмотки якоря могут под действием центробежной силы 
выйти из пазов. 

На изучаемых автомобилях применяют стартер с дис­
танционным управлением и электромагнитным включением 
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(рис. 93). Привод состоит из реле включения, тягового 
реле с двумя обмотками -втягивающей и удерживающей, 
рычага с вилкой, кольца, ПРУЖIIНЫ, шлицованной втулки 
и муфты. Втягивающая обмотка включена последователь­
но обмотке якоря, а удерживающая параллельно. 

муфта свободного хода состоит (см. рис. 92) из ведущей 
обоймы, перемещающейся на шлицах вала, и ведомой обой­
мы с шестерней и четырьмя клинообразными выемками. 
В клинообразных выемках помещены ролики с пружинами. 
Вращение ведущей обоймы вызывает перемещение роликов 
в узкую часть выемки и заклинивание ими ведомой обоймы 
на ведущей. ,Если вращать по ходу ведомую обойму отно­
сительно ведущей, то ролики перемещаются в более широ­
кую часть выемок и ведомая обойм~ будет свободно вращать­
ся на ведущей. 

Для включения стартера необходимq повернуть ключ 
зажигания вправо до отказа, при этом замыкается цепь 

обмотки реле включения. Созданное обмоткой реле магнит­
ное поле приводит к замы~анию контактов реле, в резуль­

тате втягивающая и удерживающая обмотки тягового реле· 
включаются в электрическую цепь. 

Под действи~м магнитного поля обмоток втягивается 
сердечник тягового реле и рыцагом, связанным с ним, вво­

дит в зацепление шестерню привода с венцом маховика. 

Одновременно медный контактный диск на другом конце 
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стержня после включения шестерни замкнет силовvю элек­

трическую цепь стартера. 

При повороте ключа зажигания в исходное положение 
цепь удерживающей обмотки размыкается и сердечник тя­
гового реле, а с ним рычаг и медный диск включения вер­
нутся в исходное положение, стартер выключится. 

На автомобиле КамАЗ в стартере применен привод с 
храповичным механизмом свободного хода. Привод пере­
меЩается по шлицам вала якоря. Он состоит из корпуса, 
ведущей и ведомой полумуфт, пружины, втулки со спираль­
ными шлицами и механизма для центробежного разъедине­
ния полумуфт . Стартер следует ВКJ1l0чать на время не бо­
лее 5 с. При необходимости стартер можно включать пов­
торно с интервалом не менее 0,5 мин. Этот промежуток вре­
мени необходим для восстановления работоспособности ак­
кумуляторной батареи. Включать стартер повторно можно 
не более 3 раз подряд. 

6. ЗВУК~ВОЙ снrиаn 

Для звуковой сигнализации автомобиль оборудуют элект­
рическим звуковым сигналом. Наиболее распространенным 
является сигнал вибрациощюго типа, состоящий из корпу­
са, сердечника с обмоткой, якоря, мембраны, стержня, пре­
рывателя, резонаторного диска, регулировочiюго винта и 
конденсатора или резистора (рис. 94). Обмотка сердечника 
одниы концом через прерыватель включена в цепь ИСТОЧНИ­

ков тока, а другим соединена с массой через КНОПl<у сигнала 
на рулевой колонке. 

Параллельно контактам прерывателя для предохранения 
IIХ от обгорания включен конденсатор или резистор. 

Стержень проходит через отверстие сердеЧНИI<а и 1{ нему 
при креплены якорь, мембрана, резонаторный диск. Край 
якоря находится у пластины подвижного контакта. При за­
мыкании кнопкой цепи сигнала ток поступает в обмотку 
сердечника, намагничивает его и притягивает якорек. 

Стержень, перемещаясь вместе с якорьком, прогибает свя­
занную с ним мембрану, якорьком нажимает на пластину 
подвижного контакта и размыкает цепь обмотки. Сердеч­
ник размагничивается и стержень, якорек, мембрана " 
пластина с контактом вернутся D исходное положение; 

контакты снова сомкнутся и ток поступает в обмотку сер-
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деЧНlIка. Пока наЖата кнопка сигнаJIа, контакты непре­
рывно размыкаются и смьшаются, вызывая возвратно-посту­

пательное перемещение якорька, стержня и мембраны. Ко­

лебания мембраны создают звук. Для регулировки звука, 
подаваемого сигналом, служит регулировочный винт. Вин­

том регулируют зазор 'между пластиной с подвижным кон­
тактом и якорько~, и величину колебаний мембраны. 

На автомобилях КамАЗ устанавливают по два сигнала, 
отрегулированных на различные тона. При одновременном 
включении они дают мягкий гармоничный звук. При вклю­
чении двух параллельно соединенных сигналов потребляет­

ся ток значительной силы и контакты кнопки сигнала могут 
обгореть. Чтобы предохранить их от обгорания, применяют 
реле сигналов (рис. 95). 

Реле сигналов состоит из сердечника с обмоткой, магни­
топровода, якорька с контактом, стойки с контактом и пру­
жины. Пружина стремится держать коНтакты реле разомк­
нутыми. Цепь обмопш реле сигналов замыкается при помо­
щи кнопки, расположенной на рулевом колесе, а цепь сиг­
налов замыкается контактами реле. При нажатой кнопке 
сигналов ток, поступающий в обмотку реле, намагничивает 
сердечник, якорек, преодслевая сопротивление пружины, 

притягивается и контакты реле, соединяясь, ~амыкают цепь 

сигналов. КОНТЗI{ты реле р~считаны на силу тока большой 
величины'и не обгорают. При отпущенной кнопке сигнала 
контакты реле размыкаются и звуковые сигналы выключа-

ются. ~ 

На автомобиле КамАЗ, помимо двух электричеСIШХ сиг­
налов, включаемых при помощи рычага включения указа­

теля поворота, установлен пневматический звуковой сигнал, 
работающий от электропневмок.hапана, включаемый кноп­
кой, расположенной на комбинированном переl{ЛlOчателе 
приборов освещения. 

7. Контроn"но·из~еритеn"ные при60РЫ, 

Для контроля за работой системы смазки и охлаждения ДВII­
гател&, заряда аккумуляторной батареи, наличия топлива 
в баке применяlOТ контрольно-измерительные приборы , 
J{ которым относятся: указатели температуры воды, давле­

ния масла, уровня топлива в баке, амперметр и аварийные 
сигнализаторы температуры воды и давления масла. 
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& 
Рис. 96. Амперметр 

Амперметр. Для КОН­
троля за зарядом акку­

муляторной батареи при­
меняют амперметр. Ам­
перметр показывает ве­

личины зарядного и раз­

рядного тока в амперах 

и включается в цепь 

аккумулятор- генера-' 

тор последовательно. Со­
стоит амперметр из слt:-

:2111+ дующих -основных ча-
01101 стей: корпуса: латунной 

шины, контак,ТНЫХ вин­

тов, постоянного магни­

та, якоря с осью, 

стрелки _и шкалы (рис. 
96). СтреЛI<а закрепле­

на на оси вместе с якорем, Якорь под действием искусствен­
ного магнита при ОТСУТСТВИfl тока в шине удерживается 

вдоль него, а стрелка находится у нулевого деления шкалы. 
При прохождении электрического тока 'по латунной шине 
якорь стремится установиться вдоль созданного вокруг ши­

ны магнитного потока, поворачиваясь на определенный угол 
вместе со стрелкой. 

Величина и направлеl!ие угла поворота якоря со стрел­
кой зависят от силы и направления тока в шине, Откло­
нение стрелки к знаку «+» показывает заряд батареи, а 
к знаку «-» - .разряд. 

Амперметр не включен в цепь стартера и ЗВУКОВОГО'сиг­
нала, так как ток, потребляемый этими приборами, имеет 
большую величину, на которую амперметр не рассчитан. 

УказатеJIЬ температуры ОХJIаждающей жидкости. Для 
обеспечения но'рмальной работы двигателя водитель должен 
контролировать температуру охлаждающей жидкости в по­
лости охлаждения и при необходимости корректировать 
ее при помощи жалюзи. Контроль за температурой ох~аж~ 
дающей жидкости осуществляется указателем температу­
ры, состоящим из датчика, укрепленного в Г,оловке ци­

линдров, и самого указателя на щитке приборов (рис .. 97~. 
Основные детали датчика: корпус, термистер и пружина. 

Термистер изготовлен в виде диска и его ПFJОВОДИМОСТЬ ме­
няется с изменением температуры. При повышении темпера-
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Рис. 97. Указатель температуры охлаждающеii ЖПДКОСТИ 
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Сигнальная пампа Датчик сигнализатора 
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Биметаллическая Контакты 
nnастина 

Рис. 98. Аварийный сигнализатор температуры 
жидкости в системе охлаждения 
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туры проводимость уве­

личивается, а при ох­

лаждении - уменьша­

ется. 

В указателе им~ются 
три катушки, одна из 

них включена последо­

вательно термистеру , а 

две другие через рез~­

стор соединены с мас­

сой. Сопротивление по­
следних двух катушек 

практически не изменя~ 

ется, поэтому ,сила тока 

также постоянна. Стрел­
Рис. 99. Указатель давления масла ка указателя закрепле-

на на оси вместе с по­

СТОЯIПIЫМ магнитом, находящимся под действием резуль­
тирующего магнитного поля катушек. 

При изменении температуры охлаждающей жидкости 
магнит со стрелкой отклоняются под действием измеНИБше­
гося результирующего поля. Магнитоэлектрические указа­
тели не создают помех радиоприему, точны и надежны 

в работе. • 
Кроме указателя температуры, на изучаемых автомоби­

лях устанавливают аварийные сигнализаторы, предупреж­
дающие водителей о недопустимом повышении температуры 
воды в системе охлаждения. 

Аварийный сигнализатор состоит из датчика, устанавли­
ваемого в верхнем бачке радиатора, и .сигнальноЙ лампы на 
щитке приборов (рис. 98). Датчик сигнализатора состои~ 
из корпуса с латунной гильзой, в которой размещен непод­
вижный контакт, соединенный с массой, и подвижный кон­
такт, закрепленный на упругой биметаллической пластине, 

u u \ 

изолированнои от массы и соединенно" с зажимом снаружи 

корпуса. Провод от зажима соединен с сигнальной лампой 
на щитке приборов. Контакты датчИ1{З при нормальной тем­
пературе охлаждающей жидкости находятся в разомкну­
том сост~янии. 

При достижении температуры выше расчетной l050C­
- ГАЗ-53 А 115° С - ЗИЛ-130 и 92 ... 980С - КамАЗ би­
металлическая пластина изгибается настолько, что кон­
такты замыкаются, включая в цепь лампу сигнализатора. 

150 



б)~ 
KOHTPO~ЬHO' 
УСТРОМСТIО 
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Указатель давления масла в системе смазки двигателя 

состоит из датчика и указателя (рис. 99). 
Датчик состоит из корпуса с диафрагмой, крышки и 

ползункового реостата. Подвижной контакт реостата связан 
с диафрагмой. При увеличении давления под диафрагмой 
она прогибается, а вместе с ней перемещается по реостату 
подвижной контакт, изменяя сопротивление. 

Указатель по своему устройству подобен указателю тем­
пературы охлаждающей жидкости. Для уменьшения влия­
ния температуры на точность показания прибора одна из 
катушек соединена с массой через резистор, являющийся 
температурным компенсатором. 

Для дополнительного контроля за давлением масла ус­
танавливают сигнализатор аварийного давления масла 
(рис. 100), который состоит из контрольной лампы на щитке 
приборов и датчика. Датчик состоит из корпуса, диафрагмы, 
1<0 Н тактного устройства, пружины и- изолированного выво­
да. При давлении В системе смазки ниже установленного 
предела контакты сомкнутся и лампа горит. При повышении 
давления диафрагма прогиба~тся и контакты размыкаются­
лампочка гаснет. 

Указате~lh уровня·топлива в баке предназначен для кон­
троля за уровнем топлива в баке. Указатель электромаг­
нитный состоит и~ датчика и указателя (рис. 101). Датчик 
помещен на топливном баке и состоит из ползункового ре­
остата, расположенного снаружи бю{а, и поплавка с рыча­
гом, находящегося внутри бака. При уменьшении уровня 
топлива сопротивление, включаемое реостатом, уменьшает­

ся, а при увеличении уровня - увеличивается. Указа­
тель устроен так же, как и указатель температуры охлаж­

дающей жидкости. 
Сила тока и магнитное поле левой катушки будет зави­

сеть от положения ползунка реостата. При полном баке об­
мотка реостата включена полностью, а сила тока в левой 

катушке будет небольшой. 
Результирующее магнитное поле трех катушек повернет 

магнит со стрелкой на отметку «П» (полный бак). С умень­
шением уровня топлива сопротивление уменьшается, Сllла 

тока левой катушки увеличивается и результирующее маг­
нитное поле будет перемещать магнит со стрелкой в сторону 
нулевой отметки. 

На автомобиле КамАЗ, кроме перечисленных контроль­
но-измерительных приборов и сигнализаторов, на щитке 
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Рис. 102. Электродвигатель отопителя 

ПРllборов установлены два блока сигнальных ламп: контро­
ля действия указателя поворота автомобиля и прицепа, ме­
ханизма блокировки межосевого дифференциала; включе­
ния пускового устройства «термостарт», четыре лампы паде­
ния в системе тормозов, а также включения стояночного 

тормоза. Блоки сигнальных ламп снабжены I<НОПОЧНЫМИ 
включателями для проверIШ ИСПl"авности ламп. Для конт­
роля за частотой вращения коленчатого вала установлен 
электрический тахометр. 

8. ЭпеКТРОДВИГi1тепь отопитепя 

Для прнвода вентилятора отопителя кабины и обдува вет­
рового стекла применяют электродвигатель (рис. 102), 
состоящий из кррпуса, двух секций обмотки возбуждения 
с сердечниками, якоря с коллеI<ТОРОМ, фланцев с самоуста­
навливающимися втулками, пропитаlIНЫХ маслом, и двух 

щеток с щеткодержателями. ОбмоТIШ возбуждеНIIЯ вклю­
чены последовательно с якорем. 

Электродвигатель включается в цель через реостат, ПрII 
помощи которого можно менять частоту вращения вала вен­

тилятора. 

9. Освещение и световая сигнапизация 
./ на автомобипе 

Безопасная работа водителя на автомобиле невозможна без 
приборов освещения и световой сигнализации. В зависимо­
сти от скорости движения свет фар должен обеспечить про­
сматриваемость дороги с тем, Ч1;обы автомобиль можно было 
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своевременно остановить при появившемся в пределах ви­

димости препятствии. Необходимо также иметь габаритные 
фонари и другие световые приборы, обеспечивающие нор­
мальные условия безопасной работы водителя и удобства 
дл пассажиров в темное время суток в условиях огра-
~ u 

11 И ч:е IIПОИ видимости. 
Основными rIриборами освещения на_ автомобиле явля­

&О'tся: фары, подфарники, габаритное освещение, задние фо. 
fli:IРИ, плафоны, подкапотная лампа, лампы освещения при­
боров и переносная лампа. Для ~ключения приборов осве­
щения служат центральный и ножной переключатеJIИ, 
включатели плафонов и других приборов освещения. 

В приборах освещения источником света служит элек­
трическая лампа, которая состоит из стеклянного баЛЛОlo!а, 
электродов, вольфрамовой спиральной нити и металличе· 
ского цоколя (рис. 103). Из стеклянных баллонов воздух 
выкачивают и вместо него вводят инертный газ, после чего 
баллоны герметически запаивают. В некоторых осветитель­
ных приборах применяют лампы не с одной, а с двумя нитя­
ми. Поэтому лампы могут быть одноконтактными, имеющими 
одну нить и два электрода, один из которых выведен на изо· 
лированный торец цокdля, а другой - пр'ипаян к цоколю 
(массе), и двухконтактными, имеющими две нити и три элек­
трода, ОДИfl из которых присоединен к цоколю (массе), а два 
выведены на изолированный ТОР,ец цоколя двумя контакта­
ми. Кроме таких ламп, применяют двухнитиевые лампы с эк­
раном, который обеспечивает смещение пучка света вправо 
или вниз, что уменьшает ослепляемость водителей встреч· 
ных транспортных средств, а следовательно, повышает и 

безопасность движения. Крепится лампа в патроне фланцем 
или двумя штифтами. Цоколь лампы закрепляют в патроне 
так, чтобы не выпадала лампа. Лампы дают свет различ­
ной силы. 

Фары. В условиях движения в темное время суток или 
при плохой видимости необходимо освещать дорогу впереди 
автом,обиля, а при боJlЪШой скорости - на значительное 
расстояние. Для этой цели применяют фары. Фары устанав­
ливают в передней части автомобиля .. Состоит фара из кор­
пуса, рефлеКТО'ра, рассеивателя, патрона, лампы, прокла­
док, регулировочного устройства и ободка (рис. 104). 

Корпус штампуют из стали и внутри к нему крепят оп· 
тическую систему, состоящую из рефлектора, стекла-рас­

сеивателя .и лампы с патроном. Рефлектор служит для созда-
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Рис. 104. Фара 
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ния направленного пучка све­

та и представляет собой вог­
нутое стальное зеркало, по­

крытое внутри слоем алюми­

ния для хорошего отражения 

света. В центре рефлектора 
сделано отверстие для креп" 

ления патрона с двухнитевой 
лампой. Лампа крепится при 
помощи фланцевого цоколя в 
патроне так, чтобы нить даль-

Р 105 П Ф него света находилась в фа· 
не. . од арник грузово- . П 

го автомоби,llЯ кусе рефлектора. атрон из-
готовляют в большинстве слу~ 

чаев из пластмассы и в нем имеются три контактных шты­

ря с пружинами. Для соединения с источниками тока 
lIа патрон надевают контактную колодку'с проводами. 

Создаваемый рефлектором направленный пучок света не 
обеспечивает равномерного освещения дороги впереди ав­
томобиля. Для равномерного распределения света на доро­
ге пере;ZJ. автомобилем служит рассеиватель,' заltрывающий 
рефлектор снаружи. Ребра на рассеивателе преломляют лу­
чи света и равномерно распределяют их по дороге. Крепит­
ся рассеиватель к рефлектору скобками, а чтобы на рефлек­
тор не попала пыль и грязь, между рассеивателем и рефлек­
тором уложена прокладка. 

Рефлектор со стеклом в сборе крепится ободком и вин­
тами к корпусу оптической системы, который, в свою оче­
редь, крепится к основному корпусу фары регулировочными 
винтами и пружинами. Направление светового пучка регу­
лируют вращением винтов, которыми изменяют положе· 

ни~ оптической системы в корпусе фары. 
Противотуманные фары предназначены для освещения 

дороги впереди автомобиля в условиях тумана, дождя или 
снегопада. Они отличаются от обычных фар широким 
рассеиванием светового пучКа в горизонтальной плоскос.ти 
и более четкой верхней границей света. 

Подфарники и задний фонарь. Для обозначения. габари­
тов автомобиля в ночное время при движении и на стоянке 
служат подфарники. Подфарники размещены на передних 
крыльях в· гнездах, а на изучаемых автомобилях совмеще­
ны с передними указателями поворотов. Подфарники со­
стоят из штампованного корпуса, стекла, ободка с проклад-
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кой, патрона и лампы (рис. 105). Задние фонари применяют 
для обозначения габарита автомобиля и освещения номер­
ного знака. Вместе с заДJ:IИМИ фонарями могут совмещаться 
стоп-сигнал и указатель поворотов. Фонари б~JКОВОГО пов­
торителя указателя поворотов устанавливают на передних 

крыльях. Рассеиватель - оранжевого цвета. 
Задний фонарь (рис. 106) грузовых автомобилей состоит 

из корпуса, ободка, заднего красного и бокового бесцвет­
ного стекол, патрона и двухнитиевой лампы. Одна нить 
лампы через боковое стекло освещает номерной знак и 
дает задний сигнальный свет, другая нить большей свето­
силы загорается при торможен~и. Задние указатели поворо­
тов в изучаемых автомобилях совмещены со стоп-сигналами 
и габаритными фонарями. На крыше Iшбины автомооилей­
тягачей установлено по три опознавательных фонаря авто­
поезда. Для <;Jсвещения дороги при движении автомобиля 
задним ходом устанавливают два' фонаря заднего хода 

(КамАЗ), которые включаются датчиком. 
Для ссвещения контрольно-измерительных приборов 

в ночное время на щитке установлены лампы небольшой све­
тосилы. Кабину грузового автомобиля освещают плафоны, 
состоящие из корпуса, патрона с лампой, ободка и матового 
стекла. Двигатель при ремонте или осмотре в ночное время 
освещает подкапотная лампа. Переносная лампа состоит 
нз корпуса с рефлектором, патрона, лампы, шнура и вилки. 
Для включения переносной лампы установлена штепсель­
ная розетка. 

ПереКJlючате.nь света. Фары, подфарники и задние фона­
ри включаются центральным переключателем, на щитке 

приборов или при ПОМ0ЩИ комбинированного· переключате­
ля (КамАЗ), располощенного на рулевuй колонке под ру­
левым колесом. Центральный переключатель ползункового 
типа (рис. 107) состоит из корпуса, колодки с контактной 
пластиной, пружины, шарикового фиксатора, тяги с кноп­
кой, крышки из изоляционного материала с контактами 
внутри и винтами снаружи и реостата. Для включения фар 
и подфарников необходимо перемещать при помощи тяги 
колодку с контактными пластинами, которая може'Г иметь 

три положения: 

тяга с кнопкой' вдвинута до отказа - освещение выклю­
чено (исходное положение); 

тяга с кнопкой выдвинута до половины (среднее поло­
жение) - включены подфарники (ЗИЛ-130), в автомобиле 
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Рис. 106. Задний фонарь грузового аптомобилл 

г) 
Колодма с контактными 

а) пластинам" 

Клеммы 

б) Крышка !" 

~::- u:,-. -, 

Рис. 107. Центральный переключатель света: 
а - ПС[1nое ПОЛО~СIJIIС; (j -)~;.~I~I~ f1~~:ко:о~~~~~~~яа - третье ПОЛnЖСIJIJС; ~-

r АЗ-53А - подфарники IIЛИ ближний свет фар (в зависи­
J\lОСТИ от положения ножного переключателя света), зад,­
вие фонари и освещение щитка приборов; 

тяга выдвинута до отказа - включены фары (ближний 
или дальний свет в зависимости от положения ножного 
переl{лючателя). задние фонари, освещение щитка прибо­
ров, а в ГАЗ-53А, кроме этого включены подфарники. 
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Яркость освещения щитка приборов регулируют рео­
статом при повороте ручки nереключателя. 

Переключение света фар с дальнего на ближний и наобо­
рот осуществляют ножным переключателем, за исключе­

нием автомобиля КамАЗ, где такое переключение произво­
дится комбинированны~ переключат.елем. Ножной переклю­
чатель (рис. 108) состоит из корпуса, закрытого крышкой, 
с контактами, контактного диска переключателя, штока 

и возвратной пружины. При нажатии ногой на кнопку диск 
поворачивается и его контакты переключают свет, при пов­

торном нажатии свет переключается в исходное положение. 

Для проверки включения дальнего света служит конт­
рольная лампа, которая загорается на щитке ПРИ,боров 
одновременно с включением дальнего света. 

Указатели поворотов. Перемещение автомобиля из ряда 
в ряд правые и левые повороты и ряд других маневров,' 

связанныIx с изменением направления движения автомоби­
ля, представляют собой значительную опасностJ:., если их 
выполнять без предупреждения других участников движе­
ния. Для предупреждения о предстоящем маневре автомо­
били оборудованы указателями поворотов, подающими сиг­
нал мигающим светом. Обычно эти указатели совмещены 
с подфарниками и задними фонарями, 

Световой указатель поворотов состоит из переключа­
теля И прерывате,ля (реле), Наибольшее riрименение на ав­
томобилях имеют электромагнитно-тепловые прерыватели 
тока, Такой прерыватель состоит (рис. 109) из сердечника 
с обмоткой, панели, двух якорьков, четырех серебряных 
контактов, нихромовой струны, бронзовой пластинки и ре­
зистора. 

Левый якорек И два контакта замыкают И размыкают 
цепь сигнальных ламп, а правый дополнительный якорек 
с )<Онтактами обеспечивает работу контрольной лампы. 

При замыкаНIIИ переключателем цепи сигнальных ламп 
~OK от ИСТОЧНИI<а поступает через обмотку, минуя контак­
ты (они разом~нуты), на резистор, нихромовую струну, 
левый якорек, лампы и на «массу». Так как ток проходит 
через резистор и струну, накал нити лампы будет невелик, 
а струна под действием тока нагревается, удлиняется и дает 
возможность JIeBoMY якорьку притянуться к сердечнику J а 

контактам замкнуться. При таком положении ток на лампы 
поступает через замкнутые контакты, минуя резистор, и они 

будут светиться ярким светом. Обесточенная струна, охлаж-
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~"l-! 1- КDнтактная пластина 

ДиаФрагма 

Корпус 

Рис. 110. ВыключатеJlЬ стоп·сигнаЛа 

даясь, укоротится и опять разомкнет контакты, при этом 

накал нити лампы уменьшится. Замыкание и размыкание 
контактов, а следовательно, и мигание сигнальных ламп 

указателей поворотов, пока они включены, будет происхо­
дить 60-120 раз в минуту. При увеличении силы тока в об­
мотке сердечника, т. е. при замкнутых левых контактах, 

дополнительный ,якорек притягивается и замыкает контак­
тами цепь контрольной лампы. После размыкания левых 
контактов сила тока в обмотке сердечника уменьшается 
и правые контакты разомкну'Т,СЯ. 

На автомобиле КамАЗ указатель поворотов совмещен 
~ системой аварийной сигнализации, при включении кото­
рой специальной кнопкой на щитке приборов, мигают все 
указатели поворотов автомобиля и прицепа. Получение 
мигающеFO света достигается за счет контактно-транзи­

сторного прерывателя. 

Включатель стоп-сигнала. Включение стоп-сигнала при 
торможении автомобиля рабочим тормозом осуществляется 
включателем. На изучаемых автомобилях применяют вклю­
чатели с 'гидравлическим или пневматическим приводом. 

На автомобилях с гидравлическим приводом тормозов 
вкщочатель установлен на главном тормозном цилиндре. 

~ Такой включатель состоит (рис. 110, а) из корпуса, диафраг­
мы, крышки с контактами, штока, контактной пластины и 
пружины. При нажатии на педаль тормоза жидкость поддав­
лением поступает под диафрагму и прогибает ее. Диафраг­
ма через шток перемещает контактную пластину и .замыкает 

контакты цепи стоп-сигнала - лампы загораются. При рас-
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а) 

Злсктри~ескаR цепь 

разомкнута 

~ IJеподвижный 'Корпус 
KQHTaKT 

Электрическая цепь 

замкнута 

~ 

~ 
БиметаЛJlическая 

пластина с контактоМ 

б) 

Биметаллическая пластина 

Рис. 111. Предохранители: 
а - MIJOrOI,paTlloro дiiСТВIIЛ; ,.~ - однокраТIIОГО деiiствия 

тормаЖlIваНИII, ко.гда давление жидкости прекращается, 

пружина отжимает контактную пластину и цепь размы­

кается. 

На автомобилях с пневматическим приводом тормозов 
ВКЛЮ,9атель СТОП-СИГI-Iaла устаНQвлен на тормозном кране 

или после него. По своему устройству (рис. 110, б) этот 
включатель подобен гидравлическому, но в отличие от него 
на диафрагму о!{азывает давление не ЖИДКОСТЬ,а сжатый 
воздух. 

Предохранители. Провода, соединяющие источники тока 
с потребителями, рассчитаны на силу тока определенной 
величины. Если в результате порчи изоляции провод будет 
СОПРИIшсаться с массой до потребителей (произойдет корот­
!{ое замыкание), то вследствие большой силы тока провода 
накалятся, изоляция сгорит и может произойти пожар, кро-

, . 
ме того, аккумуляторная батарея будет интенсивно разря-
жаться. 

Чтобы предохранить провода от порчи, а а.ккумулятор­
НУЮ бата1Jею от бесполезного разряда, применяют термо­
биметаллические предохранители, которые размыкают цепь 
в СJIучае короткого замыкания. Такие предрхранитеЛJI 
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(рис. 111, а) состоят из 
корпуса с неПQДВИЖНЫМ 

контактом 11 биметалли­
ческой пластины с кон­
тактом, оба контакта 
прижаты друг к другу. 

При 'прохождении силы 
тока больше расчетной 
биметаллическая плас­
тина, нагреваясь, выги­

бается и размыкает кон­
такты. При охлаждении 
п:ластины контакты 

вновь замкнутся, при 

этом слышится харак­

терное пощелкивание. 

Так будет продолжать­
ся до тех пор, пока не Рис. 112. Схема соединеНIIЯ источ-

НlIKOB тока, стартера, ВКJlючателя 

зажигания и централыlOГО переклю­

чателя света 

будет выключена цепь 
при помощи выключате­

ля или не будет устране­
на неисправность (короткое замыкание). Термобиметал­
лические предохранители могут быть и однократного дей­
ствия, .в IЮТОРЫХ контакты после размыкания сомкнутся 

только при нажатии на кнопку (рис. 111, б). 
На автомобиле ЗИЛ-130 четыре термобиметаллических 

предохранителя: биметаллический предохранитель много­
кратного действия расположен на центральном переключа­
теле света (он предохраняет цепь наружного освещения 
и ламп освещения щитка приборов); предохранитель одно­
кратного действия на 20 А для цепей сигнала и штепсель­
ной розетки переносной лампы, установленной слева за 
щитком приборов; два предохранителя на 6 А в цепа пита­
ния электродвигателя отопителя, КОlIтрольно-измер"тель­

ных приборов и прерывателя указателя поворотов. 
На автомобиле Г АЗ-53А установлен биметаллический 

предохранитель на 15 А, защищающий контрольно-измс­
рительные приборы, лампы указателей поворотов, стек­
лоочиститель, электродвигатель отопления 11 звуковой 
сигнал, другой предохранитель на 20 А защищает цепь 
приборов освещения. В цеПII пqдогревателя есть кнопоч­
ный предохранитель на 20 А, в цеПII стеклоочистители­
термобиметаллический многократного действия. 
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На автамабиле КамАЗ устанавлены три предахрани­
теля па 7,5 А, защищающие цепи задних фанарей, падфар­
никав, ламп асвещения прибарав, управления атапителем, 
питания прибарав и звукавага сигнала; четыре предахра­
нителя па 10 А, защищающие цепи дальнего. и ближнего 
света, электрадвигателей атапителя, сигнала тармажения, 
штепсельнай разетки перенаснай лампы, электрическага 
сигнала, падкапатнай лампы, выключателя аккумулятар­
най батареи и плафанав. 

10. Схема эnектроо60рудования 

На автамабилях применяют аднаправадную систему, при 
катарай патребители, включатели, источники така и другие 
прибары электраобарудавания саединены между собой пра­
вадами па апределеннай схеме; другим правадам служа'Г ме­
таллические части автамабиля - масса. В схеме электра­
абарудованця автамабиля неабхади.ма выделить цепи, сае­
диняющие между сабай аккумуляторную батарею, стартер, 
генератар, реле-регулятар, включатель зажигания и цент­

ральный переключатель света (рис. 112). Все патребители 
включаются в цепи путем присоединения к одному из пере­

численных приборов. Рассматрим схему электрааборудава­
ния автамобиля ГАЗ·53А (рис. 113). 

Цепь управления транзистором: паложительная клем­
ма аккумулятарной батареи - зажим стартера - ампер­
метр - зажим АМ включателя зажигания - зажим КЗ 
включателя зажигания - зажим ВК-Б блака дапалнитель­
ных резистарав - зажим К резистарав - зажим К ка­
тушки зажигания- безымянный зажим катушки зажига­
ния - безымянный зажим транзистарнага каммутатара -
'эмиттер-база транзистара - первичная абматка импульс­
нага трансфарматара - зажим Р транзистарнага комму­
татора - зажим прерьiвателя"распределителя - кантакты 

прерывателя - масса - минусавая клемма аккумулятар­

най батареи. 
Цепь заряда аккумуляторной батареи: плюсавый за­

жим генератара - амперметр - зажим стартера - пала­

жительная клемма аккумулятарнай батареи - аккумуля­
тарная батарея - атрицательная клемма аккумулятарнай 
батареи - масса - минусавый зажим генератара. 

Цепь включения- дополнительного реле стартера:- па­
лажительная клемма аl<кумулятарнай ·батареи - зажим 
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стартера - амперметр - заЖим АМ включателя зажига­
ния - зажим СТ включателя зажигания - зажим К ре­
ле включения стартера - обмотка реле - масса - ОТРИ-

• цательная клемма аккумуляторной батареи. 
Цепи осветительных nрu60ров: 
а) цепь подфарников и задних габаритных фонарей: 

плюсовый зажим генератора - зажим <амперметра - за­
жим АМ включателя зажигания - предохранитель 20 А­
зажим 1 центрального переключателя - зажим 3 централь­
ного переключателя - задняя соединительная панель­

передняя соединительная панель - зажим подфарников -
нити накала - корпус подфарников ~ масса-минусовый 
зажим генератора. От задней соединительной l<ОЛОДКИ к за­
жимам задних фонарей - нить накала - корпус задних 
фонарей - масса - минусовый зажим генератора. 

б) цепь фары: плюсовый зажим генератора - зажим 
амперметра - зажим А М включателя зажигания - предо­
хранитель 20 А - зажим 1 центрального переключателя -
зажим 4 центрального переключателя - ножной переклю­
чатель - передняя соединительная панель - зажим фа­
ры - нить накала дальнего или блl-tжнего света в зависимо­
сти от положения ножного переключателя света - корпус 

фары - масса - минусовый зажим генератора. 
в) цепь указателя давления масла: плюеовый зажим ге­

нератора - зажим амперметра - зажим АМ ВI{лючателя 
зажигания - зажим ПР включателя зажигания - предо­
хранитель 15 А - указатель давления масла - датчик дав­
ления масла - масса - минусовый зажим генератора. 

Приборы электрооборудования автомобиля соединены 
многожильными проводами с надежной изоляцией. 

В цепи электрооборудования могут возникать неисправ­
ности: короткое замыкание, обрыв и ослабление контактов. 

Для определения замыкания необходимо отсоединить 
оба конца провер~емого провода от зажимов соединения 
и присоединить его конец последовательно с контрольной 
лампой к положительной клемме аккумуляторной батареи. 
При наличии замыкания провода на массу лампа будет све­
титься. Для определения обрыва один конец контрольн.ой 
лампы присоединяют на массу, а другим концом провода 

касаются поочередно зажимов, наконечников или жилы про­

вода, начиная от аю{умуляторной батареи и кончая нера­
ботающим прибором. Место, где лампа погаснет, укажет 
участок обрыва цепи от этого прибора до места I<зсания. 
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Рис. 113. Схема эл~КТрооборудоВаНия 
1 - фара: 2 - псреДllllii габаРliТНЫЙ фонарь: 3 - боковой повторитель укан­
тел!! поворотов; 4 - транзисторный коммутатор; 5 - катушка зажигания; 6-
прсрыватс.%·распрсделитель; 7 - соединительная па нель; 8 - подаВительиЫА 
резистор: 9 - свеча зажигания; 10 - геиератор; 11 - реле-регулятор; 12 _ 
дат'iИК Tep~IOMeTpa: 13 - датчик СИГllализатора аварийной температуры; 14-. 
датчик сигнализатора аварийиого давления масла'; 15 - дополиительные ре­
ЗIIСТОРЫ; 16 - подкапотная лампа; 17 - д'атчик манометра; 18 - вКлЮчатель 
3" ЖIIГ<1I1ИЯ; 19 - псреключатель элеICТРОДВlIгателя стеклоочистителя: 20-
электродвигатель стеклоочистителя; 21 - электродвигатель отопителя; 22-
переКЛlOчатель; 23 - .~ампы освещеиия приборов; 24 - указатель маР.ометра; 
25 - амперметр; 26 - лампа сигнализатора аварийиого давлеиия; :п - коит­
ролыlн H лампа дальнего света фар; 28 - лампа снгнализатора авариЛной 



аВТОМQбиля r А3-5ЗЛ: 

p-1@l 

Ч~ 

Условноеl Расцветка 
обознач провЬда 

Б Белый 

К Красный 

Ж Желтый 

З Зеленый 

Кор Коричневый 

Ч Черный 

Г Голубой 

О Оранжевый 

р Розовый 

Ф Фиолетовый 

С Се ый 

50 

~'Il Ll-. __ з 11/' 
I 11 Г '< 111 

~Р-Н~j 
Ч_t;,~ 

~ j't1LL-1 -ч ~ @i 
г ~ 

температуры; 2~ - указатель уровня топлива; 30 - указатель термометра; 
3/ - нонтрольная лампа указателей поворота; 3.2 - предохранитель; 33-
плафон; 34 - выключатель плафона; 35 - переключатель датчиков УР,овия 
топлива; 36 - штепсельная розетка ,переносной лампы; 37 - датчик УРОВIiЯ 
топлива в основиом баке; 38 - датчик уровня топлива в дополнительном ба­
ке; 39 - прерыватель указателей поворота; 40 - выключатель стоп-сигнала; 
4/ - центральиый переКЛЮ'lатель света; 42 - аккумуляторная батарея;, 43-
дополнительное реле стартера; 44 - кнопка сигнала; 45 - звуковой сигнал; 
46 - стартер; 47 - соединитель проводов; 48 - ДОПОЛlJительныlt (иожиой) 
переключатель света; 49 - переключатель указателеlt поворота; 50 - штсп-

сельнаil розетка прицепа; 51 - заДllиlt габариТl1ЫЙ фонарь 



ГЛАВА 4 

ТРАНССМИССИЯ 

t. Общее устройство 

ТраНСI\ШССНЯ автомобиля служит для передачи крутящего 
момента от ДIЗигателя к ведущим колесам, изменяя его 

по веЛlIЧIIJ-Iе 11 направлению. На автомобилях ЗИЛ-130 и 
ГАЗ-53А ведущими являются задние колеса. ТраI1СМИССИЯ 
ЭТIIХ автомобилей состоит из сцепления, ){оробки передач, 
карданноj:i передачи, главной передачи, дифференциала и 
приводных валов - полуосей (рис. 114). Через эти узлыl 
и агрегаты и передается крутящий момент. 

На автомобилях повышенной проходимости ведущими 
ЯIЗляются передний и задний мосты. В трансмиссии такого 
аIЗтомоби.IJЯ, помимо перечисленных механизмов, имеются: 
раздаточная коробка, дополнительный карданный вал и 
передний ведущий мост с главной передачей, дифференциа­
ЛОМ и полуосями с карданами (рис. 115). 

На автомобиле КамАЗ устанавливают промежуточный 
и задний ведущие мосты. Крутящий момент на задний ве­
дущий мост передается от промежуточного моста кардан­
ным вадом. 

2. Сцеппенне 

Сцепление предназначено для передачи крутящего момента 
от двигателя, временного отъединения двигателя от транс­

миссии и плавного их соединения при переключении пере­

дачи и трогании автомобиля с места. 
Работа механизма сцепления основана на использова­

нии сил трения. На рис. 116 гюказано принципиальное уст­
ройство механизма сцепления. Ведущий диск соединен с ма­
ховиком, а ведомый посажен на ведущем IЗалу коробки пере­
дач. Диски сжимаются пружинами JI в результате возник­
НОIЗенJ.lЯ между ними силы трения ){рутящий момент пере­

дается от двигателя на ведущий вал )юрйбки передач. Плав­
ность ВI{Jlючения обеспечивается за счет проскальзывания 
дисков до момента полного прижатия их друг к другу. 

На аВТОl\юбилях установлено сухое, ПОСТОЯННО замкну­
тое сцеШlенне. Сухим сцепление называется потому, что 
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ДИфференциаА Главная передаЧ,а Сцепление 

\ 

Коробка передач 

Рис. 114. Трансмиссия~ автомобиля с одним (задним) Dедущим мо­
стом 

Рис ... 115. Траисмиссия автомобиля с переДНIIМ и задним веДУЩИМII 
мостами 

для обеспечения передачи крутящего момента поверхности 
нажимного и ведомого дисков должны быть сухими. По­
стоянно замкнутым оно называется потому. что ведущий 
11 ведомый диски всегда прижаты и разжимаются только 
на короткое время при переключении передачи или тормо­

жении автомобиля. 

169 



Кроме дисков, к сцеплению относятся кожух, ВИЛЮJ, 
рычаг выключения, нажимные пружины и привод сцепле­

ния (рис. 117). Кожух сцепления выштампован из стали и за­
креплен к маховику БО,llтами. Внутри к кожуху на опорных 
болтах крепятся рычаги выключения, наружные концы ко­
торых шарВl!рНQ соединены с нажимным диском. Благодаря 
TaKofllY креплению ведущий )J.иск может .перемещаться, 
удаляясь от кожуха или приближаясь к нему, вращаясь 
вместе с махоВlШОМ. Между ведущим диском и КОЖУХО:\I 
сцеплеНIIЯ по окружности размещены пружины, зажимаю­

щие ведомый ДИСК между ведущим и маховиком. 
Для уtтаНОВЮf пружин на кожухе и ведущем диске 

выполнены выступы и гнезда. На ведущем диске в местах 
установки пружин находятся теплоизолирующие проклад­

IШ, предохраняющие пружины от нагрева. 

Сцепление автомобиля ЗИЛ-130 (рис. J 18) состоит из 
одного ведомого диска, посаженного на шлицевом конце 

ведущего вала коробки передач, кожуха сцепления, при­
крепленного к маховику болтами, ведущего диска, прикреп­
ленного к кожуху четырьмя парами пружинных пластин, 

через которые передается крутящий момент от кожуха, 
четырех рычагов выключения, прикрепленных к кожуху 

опорными ВlIлками. Наружные концы рычагов шарнирно 
связаны с выступами ведущего диска. Рычаги выключения 
кр~пнтся к опорным вилкам кожуха и выступам ведущего 

Рис. 116. Схема действия сцепления 
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Вилка ВЫКЛiOчен"" 

~ 
"М, 

Рис. 117. Устройство ОДIJОДИСКОDОГО сцепления 

Вилка 8ыключеНltя 



Пружины гасителя - < ( 

~рутильных к,лебаний -.пн I ~,,~ 

Ведущий диск 

Ведомый диск 

Игольчатыii подшипник 

Рис. 118. Сцепление автомобиля ЗИЛ-130 

диска пальцами на игольчатых подшипниках. Опорная 
вилка на кожухе закреплена гайкой со сферической по­
верхностью. 

ВеДОllQ,IЙ стальной диск с фрикционными накладками 
соединен со ступицей гасителем крутильных колебаний. 
Фрикционные накладки из асбестовой пластмассы к ведомому 
диску крепятся заклепками, головки которых утоплены. 

Гаситель крутильных колебаний COCTOl-!Т из двух дисков, 
имеющих по восемь радиальных отверстий, и щ)сьми пру­
жнн С опорными пластинками. К ведомому диску прикрепле­
но кольцо гасителя крутильных колебаний с восемью проре· 
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МуФта выключения сцепления 

~l\~} Оттяжная 

пружина 

Рычаг ВИЛКИ 

Рнс. 119. Механизм выключеПIIЯ сцеплеНJlЯ 

САеАящиil ПDрwень I(лап~чlol 

Рис. 120. nпевматический усилитель ПРИDода мехаНlIзма ВЫI{люче­
иия сцеплеиия автомобиля КамАЗ 
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ЗЯМII, совпадаЮЩИМlI с таЮIМII же прорезю.!И n ведомом 
диске. Стальные ДIIСКИ гасителя при креплены к ступице 
ведомого ДИСI{а. В отверстия дисков гасителя и ведомого 
ДlIска установлены ПРУЖИIIЫ с опорными плаСТlIнами. Сна­
ружи гаситель закрыт маслоотражательными шайбами. 
Крутильные кол€бания гасятся за счет трения между сталь­
ными ДИСI<аМJI гасителя и упругости его ПРУЖIIН. 

Сцепление автомобиля Г АЗ-53А таюке ОДlJОДИСl<овое су­
хое. Отличие от сцепления автомобиля ЗИЛ-130 заключает­
СЯ D том, что КРУТЯЩИЙ момент от кожуха сцепления к ве­
домому ДIIСКУ передается через вь!ступы ведущего диска 

JI рычажки. Кроме того, фрикционные нак-ладки ведомого 
ДlIска с одной стороны прикреплены не непосредственно 
к диску, а через упругие пружинные пластины. Нажим­
ных пружин у ГАЗ-53А - 12. 

Сцепление автомобиля КамАЗ сухое двухдисковое с ав­
томатической регулировкой положения среднего ведущего 
диска. 

Механизм выключения сцепления может иметь механи­
ческий или гидравлический привод с пневматическим уси­
лителем. На автомоБIlле ЗИЛ~ 130 механизм выключения 
сцепления (рис. 119) состоит из педали, возвратной пружи­
ны, валика с .рычагом, тяги, рычага вилки выключения 

сцепления, вилки, муфты с упорным шариковым подшип­
ником и оттяжной пружины. Нажатием на педаль сцепления 
при помощи тяги и валика с вилкой перемещается упорная 
муфта с упорным подшипником. Упорный подшипник на­
жимает на внутренние концы рычагов выключения, ведущий 
диск отводится, освобождая ведомый диск - сцепление вы­
ключается. Для включения сцепления педаль отпускают, 
муфта с подшипником под действием возвратной пружины 
отводится, освобождает рычаги выключения и ведущий диск, 
прижимаясь пружинами в сторону маховика, зажимает 

ведомый диск - сцепление включается. 
В автомоби ле Г АЗ-53А в отличие от автомобиля ЗИЛ-130 

вилка ВIilключения крепится на шаровой опоре. Действие 
механизма выключения сцепления подобно описанному 
выше. 

На автомобиле КамАЗ механизм выключения сцепления 
с гидравлическим приводом и пневмоусилителем (рис. 120). 
При вод состоит из педали сцепления, оттяжной ПРУЖIIНЫ, 
главного цилиндра, пневматического усилителя, трубопро­
водов JI шлангов и рычага вала вилки выключения сцепле-
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ния. в главном цилиндре располагается поршень с J\lанже­
тами и пружиной. Пневматический усилитель п,риrюда вы­
ключения сцепления служит для уменьшения усилия на 

педаль сцепления при его вьшлючении . Усилитель COCTO;iТ 
из двух корпусов, между которыми зажата диафрагма сле­

дящего устройства. В корпусе расположен пневматачеСЮIЙ, 
гидравлический и следящий поршни. При нажатии на пе­
даль сцепления давление жидкости из главного цилиндра 

передается по трубопроводам и шлангам в пнеПМОУСilлитель 
привода сцеШlения на гидравлический и следящий поршень. 

Следящее устройство предназначено для автоматиче­
ского изменения давления воздуха в пневмоцилипдре, про­

порционально усилию на педали сцепления. Поршснь 
переместится вместе с диафрагмой, в результате чего за­
крывается выпускной клапан и открывае.тся впускной, что 
вызывает поступление сжатого вqздуха в цилиндр пневма­

тического поршня . Усилия, со:щаваемые пневматическим 
II гидравлическим поршнями, суммируются и через толка­

тель передаются на рычаг ВИJIКИ, поворачивающей вал и 
вилку выключения сцепления. При отпускании педали сцеп­
ления выпускной клапан открывается, впускной закрыт. 
Поршии под действием пружин отходят в исходное положе­
ние и воздух из цилиндра выпускается в атмосферу. 

э. Коробка передач 

Коробка передач служит для изменения крутящего момен­
та, передаваемого от коленчатого вала двигателя к )\ардан­

ному валу, для движения автомобиля задним ходом и дли­
тельного разобщения двигателя от трансмиссии во время 
стоянки автомобиля и при движении его по инерции. 

Во время 'Грогания автомобиля -с места при движении 
на подъем с грузом крутящий момент на колесах должен 
быть большим, чем при движении по горизонтальному уча­
стку дороги, когда автомобиль движется по инерции и со­
противление движению меньше. Для этого на автомобилях 
применяют ступенчатые шестеренчатыIe коробки передач. 

В шестеренчатой передаче, состоящей из двух шестерен, 
из которых меньшая является ведущей, а большая ведомой 
(рис. 121', а), крутящий момент на ведомой шестерне будет 
большим во столько раз, во сколько число зубьев ведомой 
шестерни будет больше Ч)·lсла зубьев ведущей. 
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Таблица 6 

Передаточное ЧIIСJlО автомобиля 

Передача КамАЗ ив передаче 

ЗИЛ-130 ГАЗ-53А 
IIIlэшей высше/l 

Первая 7,440 6,550 7,820 6,380 
Вторая 4,100 3,090 4.030 3,290 
Третья 2,290 1,710 2,500 2,040 
Четвертая 1,470 1,000 1,530 1,250 
Пятая 1,000 1,00 0,815 
3адниil ход 7,090 7,77 7,38 6,020 

Число, получаемое от деления числа зубьев ведомой ше­
стерни на число зубьев ведущей шестерни, называется пе­
редаточным числом. Если в передаче участвует несколько 
пар шестерен, то общее передаточное число получается ум­
ножением передаточных чисел всех пар шестерен, участ­

вующих в передаче. 

Для получения крутящего момента, различного по вели­
чине и необходимого для работы автомобиля в разных усло­
виях, в коробке передач имеется несколько пар шестерен 
с различным передаточным числом. Передаточные числа 
коробок передач приведелы в табл. 6. 

Если между ведущей и ведомой шестернями поместить 
промежуточную шестерню и через нее передавать крутящий 
момент, то ведомая шестерня изменит направление движе­
ния на обратное (рис. 121, б). 

а) Ведущая шестерня 

Промежуточный на,' 

Рис. 121. Шестеренчатая передача 
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Шnи!t'" Шестерня 

Шестерня постоянного 
зацеплении 

Крышка с механизмом 
переключения передач 

Промежуточныii вал 

Рис. 122. Схема коробки передач 

Коробка передач (рис. 122) состоит из картера, ведущего 
вала с шестерней, ведомого вала, прЬмежуточного вала, оси 
шестерни заднего хода, набора шестерен и механизма пе­
реключения передач. 

Картер коробки передач отлит из чугуна и имеет верх­
нюю и боковую крышки, гнезда для крепления валов и осей. 
В нижней и боковой стенках сделаны отверстия для слива 
отработавшего масла и заполнения коробки свежим. 

Ведущий вал изготовлен из стали вместе с ведущей ше­
стерней и зубчатым венцом. Передним концом ведущий В,ал 
установлен в подшипнике в выточке коленчатого вала, а 

задним - в гнезде передней стенки картера. Установка 
ведущего вала выполнена так, что только ведущая шестер­

ня и венец помещены внутри картера, а на выступающей из 
коробки шлицованвой части вала установлена ступица ведо­
мого диска сцепления. Ведомый вал имеет шли'цы и перед­
ним концом опирается на роликовый подшипник, ус-танов­
ленный в выточке ведущего вала. Другой конец ведомого 
вала в выточке картера коробки установлен в шар иковом 
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ПОДШIIJJlIIIЕС. На шлицах ведомого вала установлены пере­
ДВ 11 Жllые шестср ни. Оси обеих валов соI3п ада ют. 

Ilромежуточный вал состоит из шестерен различного 
ДlIаметра, выполненных в виде блока и закрепленных на 
i{eM. БЛОI{ шестерен посажен на роликовых подшипниках 
на ОСII или вместе с Ba{IoM на подшипниках установлен 

в гнездах стенок картера. Промежуточный вал вращается 
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ШеС1ерня постоянного 
зацепления с венцом 

Ведущий вал 

\\эртер 

Третья передача 

<Г\ 
(>-,) 

Задний ход 

Четвертая 
передача 

I<рыш~а с механизмоМ 
пере~лючения передач 

Шестерни постоянного эацепле· 
ния втарой передачи 

Рпе. 123. Коробка передач автомобllЛЯ r АЗ-53А 



а) 

Б1 

Рис. 124. Включение 
шестерен в коробке 
передач автомобиля 

ГАЗ-53А 

\ 

г) 

1,11 ( : j.l ~ ~ 

всегда вместе с ведущим валом, так как их шестерни на­

ходятся в постоянном зацеплении. Шестерни заднего хода 
(одна или в виде блока из двух шестерен) вращаются на 
оси, закрепленной в отверстиях стенок картера. 

Механизм переключения передач служит для включения 
передач, установки шестерен в нейтральное положение и для 

включения заднего хода. Передачи включают перемещени­
ем шестерен Jl.7Ш муфт на ведомом валу. В зависимосТIi от 
КОЛlIчества передвижных шесте'рен или муфт определяют 
тип коробки. При двух передвижных шестернях ил\! 
муфтах коробка двухходовая, а при трех - трехходовая . 
В зависимости от числа передач, включаемых для движения 
вперед, различают трех-, четырех- и пятиступенчатые ко­

робки передач. Механизм переключения передач разыещен 
на верхней крышке, рычаг переключения передач - непо­
средственно на крышке коробки (ГАЗ-53А, ЗИЛ-130) или 
на кронштейне опоры _рычага (КамАЗ). 

Четырехступенчатая коробка l1ередач автомоби.'iЯ 
ГЛЗ-53А. В коробке передач автомобиля ГАЗ-53А имеются 
четыре передачи для движения вперед и одна - заднего хода 

(рис. 123). В постоянном зацеплении находится шестерня 
ведущего и промежуточного валов, шестерни второй и тре­
тьей передач промежуточного и ведомого валов. Передачи 
включают перемещением шестерни первой передачи и снн­
хронизатора, а задний ход включают перемещением блока, 
состоящего из ДВУХ шестерен, расположенных на отдельной 
оси. . 
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РIIС. 125. Пf1ТIIСТУПСII'lа-
1ая коробка передач ап-

10мобнля ЗИЛ-130 

Первая передача включается перемещением назад ше­
стерни первой передачи ведомOI"'О вала, ее наружные зубья 
входят в зацепление с шестерней первой передачи промежу­
ТОЧНQГо вала (рис. 124, а). 

Вторая передача включается перемещением шестерни 
первой передачи вперед, ее внутренни~ зубья входят в за­
цепление с торцевым венцом шестерни постosщного зацеп­

ления второй передачи, закрепляя ее на ведомом валу 
(рис. 124, б). 

Третья передача включается перемещением назад муфты 
синхронизатора. Внутренние зубья муфты входят в. зацеп-. 
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JIение с торцевым венцом шестерни поtтоянноtо зацеплениЯ 

третьей передачи, закрепляя ее на ведомом валу (рис. 124, в). 
Четвертая передача включается перемещением вперед 

муфты синхронизатора, ее зубья входят в зацепление с вен­
цом ведущего вала, соединяя ведущий и ведомый валы. Про· 
межуточный вал в передаче крутящего момента не участ' 
вует (рис. 124, е). 

Задний ход включается перемещением блока шестерен 
заднего хода на оси до ввода в зацепление их с шестер­

нями первой передачи промежуточного и ведомого валов 
(рис. 124, д). 

Пятиступенчатая коробка передач автомобиля ЗИЛ-130. 
На автомобиле ЗИЛ-130 установлена пятиступенчатая трех­
ходовая коробка передач, имеющая пять передач для дви' 
жения вперед и одну для движения задним ходом (рис. 125). 

а) 

В) 

Рис. 126. Включение шестерен в коробке передач автомобиля 
ЭИЛ-IЗО 
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Коробка передач имеет два СИНХРОНl!затора для включения 
второй и третьей, четвертой и пятой передач. 

ШестеРНII ведущего, промежуточного и ведомого валов, 
Ероме шестерен первой передачи, находятся n ПОСТОЯIшом 
зацеплении и имеют косые зубья. На промежуточном валу 
все шестерни, кроме шестерни первой передачи, изготовле­
ны отдельно и закреплены на нем·шпонками. На ведомом ва­
лу шестерня первой передачи посажена на шлицах, а осталь­
ные шестерни могут вращаться на валу свободно. Сливное 
отверстие картера закрыто пробкой с магнитом для у;лавли­
вания чугунных и стальных частиц. Сверху коробка передач 
закрыта крышкой, в которой размещен механизм переклю­
чения передач. Два боковых люка закрыты штампованными 
крышками. На специальных автомобилях в эти люки могут 
устанавливаться дополнительные механизмы. 

Схема передачи крутящего момента с ведущего на ведо­
мый вал покаЗЩ!а на рис. 126. 

Первая передача (см. рис. 126, а) включается перемеще­
нием вперед шеt:терни первой передачи ведомого вала. 
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Вmoрая передача (см. рис. 126, б) включается перемеще­
нием назад муфты синхронизатора вrорой и третьей передач. 
Внутренние зубья муфты входят в зацеплеflие с веflЦОМ fla 
шестеРflе второй передачи, закрепляя ее fla ведомом валу. 

Третья передача (см. рис. 126, в) включается перемеще­
ннем вперед ,муфты синхронизатора. Внутренние зубья 
муфты входят в зацепление с венцом на шестерне треТl:!ей 
передачи, закрепляя ее на ведомом валу. 

Четвертая передача (см. рис. 126, г) включается переме­
щением назад муфтьi синхронизатора четвертой и пятой 
передач. Зубья муфты через венец закрепляют шестерню 
четвертой передачи на ведомом валу. 

Пятая передача (см. рис. 126, д) включается перемеще­
ннем вперед этой же муфты синхронизатора. При этом н'а­
ружные зубья муфты входят в зацепление с внутренними 
зубьями ведущего вала, соединяя его непосредственно с ве­
ДОМЫl\'!' валом (прямая передача), промежуточный вал в пе­
редаче крутящего момента не участвует. 

Задний ход (см. рис. 126, е) включается перемещением 
шестерни первой передачи по шлицам ведомого вала назад 
до включения ее с шестерней блока заднего хода. Передача 
крутящего момента с промежуточного вала на ведомый бу­
дет происходить чере;з дополнительную шестерню, вслед­

ствие чего ведомый вал будет вращаться в обратном направ­
лении. 

На некоторых автомобилях (ряд моделей Камского ав­
томобильного завода) применяют делитель передач, устанав­
ливаемый в качестве приставки к основной коробке передач. 
Делитель (рис. 127) состоит из картера, ведущего вала, ше­
стерни ведущего вала, шестерни промежуточного вала, 

промежуточного вала делителя, зубчатой муфты включения 
низшей передачи делителя и синхронизатора. Благодаря 
делителю количество передач можно удвоить и получить 

вместо пяти - десять передач. Таким образом, создается 
возможность более выгодного подбора передачи в зависи­
мости от условий движения. 

Синхронизатор. Бесшумное включение передач возмож­
но при условии предварительного уравнивания окружных 

скоростей включаемых в зацепление шестерен. Для этой 
цели служит синхронизатор. 

Синхронизатор коробки передач автомобил'я Г АЗ-53А 
(рис. 128) состоит из ступицы с наружными зубьями, поса­
женной на шлицы ведомого вала, муфты с внутренними зу-
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бьш.ш, двух бронзовых блокирующих колец с внутренней 
конической поверхностью и зубчатым наружным венцом, 
трех блOlШРУЮЩИХ сухарей и двух кольцевых пружин. 
Шестерни второй передачи ведомого и ведущего валов со 
стороны СИНХРОНllзатора имеют зубчатый венец и кониче­
ские BbICTYI1.bI. Вилка, переключающая передачи, входит 
в кольцевой паз на муфте. При ВI{лючении передачи переме­
щается муфта и при помощи сухарей перемещает впереди 
себя блокирующее кольцо. 

Коническая поверхность блокирующего кольца опи­
рается на конический выступ шестерни или ведущего пала 
Jl благодаря возникающей между ними силе трения их 
частота вращения уравнивается. При дальнейшем пере­
ме9-\.ении муфты ее зубья бесшумно входят в зацепление 
с венцом шестерни второй передачи или ведущего вала. 

В автомобиле ЗИЛ-IЗО применяют синхронизатор инер­
ционного типа. На шестернях второй, третьей и четвертой 
передач и на ведущем валу выполнены боковые конические 
выступы с внутренними зубьями для включения. Синхрони­
затор (рис. 129) состоит из муфты с двумя зубчаТЫМII вен-

.пружина. 

Рис. 128. Синхронизатор коробки передач автомоби.тrя r А3-5ЗА 
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цами, посаженными на 

шлицах ведомого вала, 

двух блокирующих ко­
лец с внутреННIIМИ ко­

нусаl\lИ, трех пальцев и 

трех фиксирующих раз­
резных сухарей с пру­
ЖlIнами. В муфте вы­
полнено шесть отвер­

стий, имеющих по бо­
кам конусные выточки. 

Через три из них прохо­
дят пальцы, жестко сое­

диняющие 'блокирующие 
кольца. В средней части, 

МуФта Фиксирующим 
сухарь 

Блокирующие кольца 

пальцев сделаны выточ- _ 
Рис. 129. Синхронизатор коробки пе-

ЮI С конусными фаска- редач автомобиля ЗИЛ-IЗО 
ми. Через остальные три 
отверстия проходят разрезные сухари с конусными выточ­

ками посредине, внутри которых помещены пружины. При 
перемещении муфты синхронизатора блокирующие кольца, 
перемещаясь вместе с муфтой, подводятся до соприкоснове­
ния с конусной поверхностью выступа включаемой шестер­
IfИ. Вследствие разности частот вращения муфты синхрони­
затора и включаемой шестерни -нроисходит сдвиг блокирую­
цего кольца по отношению к отверстиям диска, и пальцы, 

шираясь на коническое отверстие муфты, будут препятст­
ювать дальнейшему ее перемещению. Когда частота вра­
цения шестерни и блокирующего кольца уравнивается, I(Q­
IIIческие поверхности выточек пальцев и отверстий IIIУфТЫ 
re будут препятствовать ее дальнейшему перемещению; 
lазрезные сухари сходятся, пружины сжимаются, муфта 
lеремещается и передача включается бесшумно. 

Механизм переКJIючения передач. Перемещение шесте­
,ен при включении и выключении передач в коробl{е осу­
Lествляется при помощи механизма переключения. Меха­
IИЗIl1 переключення передач (рис. 130) состоит из рычага, 
олзунов, вилок переl{лючения, фиксаторов, замков и пре­

охранителя ВКJlючения 'Заднего хода. Рычаг переКЛJOчения 
ередач на автомобилях ЗИЛ-130 и Г АЗ-53А устаНОDлен 
а КРЫШI{е коробки передач. Он имеет утолщение в ви­
~ головки, входящей в Пlездо прилива I\РЫШКИ, и 
церживается от проворачивания шпилькой. В сверлениях 
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2 

~ J Промежуточныii рыч~г 
включения первои 

передачи и заднего хода 

эх 

Рычаl переКЛКJчения передач 

Рис. 130. Механизм переключения коробки передач автомобиля 
ЗИЛ-130 

КРЫШКИ размещены ползуны, на которых 'закреплены вилки 
переl<.lIючения и переводные головки с пазами. В пазы вхо­
дит нижний конец рычага, а вилки-в ВЫТОЧКИ передвиж­
ных шестерен или муфт синхронизаторов. Для включения 
передачи перемещают верхний конец рычага в определен­
ное положение, при этом нижний конец перемещает пол­
зун с вилкой и шестерней до включения нужной передачи. 
Для удержания шестерен коробки передач во включенном 
или нейтральном положении служат фиксаторы. 
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Фиксатор состоит из шарика с пружиной в I<a'H ал е , вы­
сверленном в крышке коробки передач. На ползуне имеют­
ся выемl\И. При ВI<лючении передачи или при нейтраль­
ном положении шарик под действием пружины входит в 
выемку, фИi<СИРУЯ ползун В определенном положении. Что­
бы переместить ползун необходимо приложить усилие, до­
статочное для выталкивания шарика из выемки. 

Во время переключения передачи нижний конец рыча­
га может установиться на стыке двух переводных головок 

и перемещать одновременно два ползуна и, следовательно, 

включать две передачи. Так как ведомый вал не может вра­
щаться с двумя различными частотами, то могут поломать­

ся зубья шестерен. Чтобы не' допустить одновременного 
включения двух передач, применяют зш,tOК, который сделан 
в виде шариков или стержней, размещенных в горизонталь­
ном канале между ползунами. На ползунах выполнены 
выемки против канала замков, при их расположении соот­

ветственно нейтральному положению. Длина стержня зам­
ка и диаметр двух шариков равны расстоянию между ползу­

нами плюс одна выемка. Переместить один из ползунuв не­
возможно, пока часть шарика или конец стержня не войдет 
в выемку соседнего ползуна и не застопорит его. 

Для предотвращения от включения заднего хода при 
движении вперед применяют предохранитель, который со­
стоит из плунжера с пружиноЙ"в переводной головке. 

На автомобиле КамАЗ установлен дистанционный ПРII­
вод переключения передач (рис. 131), который состоит из 

Рис. 131. Дистанционный привод механизма пере· 
ключения передач-автомобиля КамАЗ 

Лромежуточная тяга 

\ 
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Шестерня 
передач~ 

J( 

18В. 

Редукционным клап~к 

Клапан D~лючения передач делителя 

Рис. 132. Схема управ­
ления мехаllИЗМОМ пере­

ключеНlIЯ передач дели-

теля 

Поршень со штокОМ 

Силовой цилиндр 

Воздухораспреде­
литель 

шестерня вкnючеНИR 
переднего моста 

Рис. 133. Раздаточная коробка автомобиля r АЗ-66 



составного рычага со сферической головкой, расположенной 
на кронштейне опоры, рычагов передней тяги, передней и 
промежуточной тяги, соединенной с рычагом, механизма 
переключения передач, расположенного в корпусе на 

крышке коробки передач. 
Управление механизмом переключения передач делите­

ля осуществляется пневматической системой (рис. 132). 
При включении переключателя на рычаге переключения пе­
редач в верхнее или нижнее положение трос перемещаlOl,' 

золотник крана управления и сжатый воздух от реДУIЩИОН­
нога клапана подводится к воздухораспределите.qю, уста­

навливая его золотник в одно из двух крайних положений. 
При нажатии на педаль сцепления упор толкателя откры­
вает клапан включения делителя, через который воздух 
поступает в ту или другую полость силового цилиндра. 

передвигает поршень со штоком и вилку включения син­

хронизатора делителя. 

4. Раздаточная коробка 

в условиях бездорожья или на плохих дорогах применяют 
автомобили повышенной проходимости с передним и зад­
ним ведущими мостами. Для распределения крутящего 
момента между ведущими мостами и для включения и вы­

ключения переднего ведущего моста служит раздаточная 

короБI<а. В раздаточной коробке имеется понижающая пе­
редача для увеличения усилия на ведущих колесах. Уста­
Навливается она обычно эа коробкой передач и соединена 
с ней карданным валом (см. рис. 115). 

Основными частями раздаточной коробки автомобиля 
Г АЗ-66 являются (рис. 133): картер, ведущий вал, промежу­
точный вал, ведомый вал и вал привода переднего моста. 
На ведущем валу на шлицах установлена шестерня прямой 
и понижающей передачи. 

На промежуточном валу жестко закреплена шестерня 
понижающей передачи и на шлицах установлена передвиж­

ная шестерня включения переднего моста. На валу приво­
да переднего моста на шлицах неподвижно закреплена ше­

стерня. Передний мост включается перемещением перед­
д-вижной шестерни промежуточного вала назад. При пря­
мой передаче шестерня ведущего вала по шлицам перемеща­
ется назад и ее зубья входят в зацепление с внутренними 
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зубьями шестерни ведомого вала. Понижающая передача 
включается перемещеНllем шестерни ведущего вала вперед до 

зацеплеНIIЯ с шестерней промежуточного вала. Механизм 
переключения передач размещен на боковой крышке и со­
стоит из двух ползунов и вилок, которые приводятся в деи­
ствне от двух дополнительных рычагов в кабине водителя. 
Перед включением понижающей передачи необходимо вклю­
чить передний мост, иначе передача не включится. Перед­
]-11111 мост может быть включен без понижающей передачи. 

В коробке передач и в раздаточной коробке применяют 
автотракторное трансмиссионное масло ТАп 15-В - ле­
том, зимой - TC-lO. Для автомобиля КамАЗ использует­
ся масло Tc-l4,5 с присадкой Дф-ll. Трансмиссионное 
масло получают из мазута путем отстаивания. Это мас­
ло имеет большую вязкость, чем масло для двигателей, 
и отличается высокой маслянистостью (способностью хо­
рошо прилипать к смазываемой поверхности). 

Трансмиссионное масло может быть летнее и зимнее. 
для заливки масла в картере имеется отверстие, закрывае­
!llOe пробкой. Уровень масла должен быть у края заливного 
отверстия. 

Сливают масло IIЗ картера через нижнее отверстие (в ав­
томобилях КамАЗ для слива масла имеются два отверстия 
в коробке передач и одно в делителе). Для автомобиля 
ЗИЛ-130 масло меняют через шесть TO~2, а для r АЗ-53А 
и КамАЗ - через одно ТО-2. Смена про изводится также 
2 раза в год при сезонном обслуживании. При каждом ТО-! 
ПРОIIЗВОДИТСЯ проверка уровня и доливка масла. 

5. Карданная передача 

Крутящий момент от коробки передач к ведущему мосту 
должен передаваться под углом, меняющим свою величину 

при изменении нагрузки и при толчках во время движения 

:штомобиля по неровной дор_оге. 
Для передачи крутящего MOMeIJТa от коробки ведущим 

мостам под изменяющимся углом служит карданная пере­
дача. 

К карданной передаче относятся (рис. 134) валы, шли­
цеDая втулка, карданные шарниры и промежуточная опора 

с подшипником. Валы карданной передачи изготовлены из 
тою<Остенных стальных труб. Чтобы длина карданного вала 
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была меньше, на автомобилях применяют ПРОl\Iещуточный 
н:арданный вал, который одним концом присоединен к ведо­
ыому валу коробки передач, а другим к основному кардан­
ному валу. Закреплен промежуточный вал на промежуточ­
ной .опоре, состоящей из КРОНLI1тейна, резиновой подушки 
и шарикового подшипника. 

На концах трубы приварены вилки карданных шарни­
ров либо вилка и шлицевая втулка (или шлицевой наконеч­
ник). Благодаря наличию скользящей втулки карданный 
пал может удлиняться и укорачиваться. Карданные шар­
ниры бывают двух типов - жесткий с крестовиной и рав­
ных YfJIOBbIX скоростей (рис. 135). 

Карданные шарниры с крестовиной состоят из двух ви­
лок, крестовины и ifгольчатых подшипников. Шипы l<pe­
стовины пходят в отверстия вилок. Между шипами и стен­
ками отверстий установлен игольчатый подшипник. ПоДо 
'шипник состоит из стального стакана и набора тонких игл. 
(роликов). Чтобы из подшипников не выдавливалась Gмаз­
ка, устанавливают торцевое уплотнение и с.альник. 

Подшипник» закреплены в отверстиях вилки при ПОМОЩII 
крышек с винтами или замочными кольцами. Недостатком 
жесткого карданного шарнира с крестовиной является не­
равномерность вращения и сравнительно небольшой угол 
(до 240~, при котором можно передавать крутящий момент. 

В передних ведущих мосТах, где необходимо обеспечить 
равномерность вращения 11 передачу крутящего момента 

Лромежуточный карданный вал Лромежvrочнап опора 

с подwипником 

Вилка I(рестовинз 

Рис. 134. Карданная передача автомобиля ЗИЛ·130 
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а) 

б) П"3>~ 
Ведущие шарики 

Рис. 135.: Карданные шарниры: 

под большим углом, 
применяют карданные 

шарниры равных угло­

вых скоростей, состоя­
щие из двух фасонных 
кулаков с овальнымИ 

канавками, четырех ве­

дущих и одного центри­

рующего шариков, паль­

ца и стопорной шпиль­
ки. Ведущие шарики 
посажены в канавках 

свободно, а центрирую­

щий закреплен на паль­

це в одном из кулаков. 

Крутящий момент этим 
сочленением может пе­

редаваться с равной уг­
а - жесткие; б - равиых угловых СКО- ловой скоростью под 

ростей о 
углом до 35 . 

В автомобилях повышенной проходимости , где имеется 
несколько ведущих мостов, карданная передача имеет не­

сколько валов с карданными шарнирами. Если ведущими 
являются два моста - передний и задний, то к карданной 
передаче относят промежуточный вал от коробки передач 
к раздаточной коробке и от раздаточной коробки два кардан­
ных вала - к переднему и заднему ведущим мостам 

(см. рис. 115). На автомобиле КамАЗ карданная передача 
состоит из двух карданных валов: вала привода промежуточ­

ного моста и вала_привода заднего моста. Устройства кардан­
ных сочленений автомобилей КамАЗ и ЗИЛ-130 аналогич­
ны друг другу. 

6. Гпавная передача 

Валы, ПРИВО,1.ящие во вращение колеса, на автомобиле раз­
мещены по отношению к его оси и к карданному валу под 

углом 900 Чтобы увеличить крутящий момент и передать 
его под углом 900, применяют главную передачу. 

Главная передача может быть одинарной, состоящей из 
одной пары конических шестерен, и двойной, состоящей из 
одной пары конических и одной пары цилиндрических ше-
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Конические ПОАWИПIl~КК Коробка ДИфференциала 

Рис. 136. Главная передача автомобпmI ГАЗ-5ЗА 

стерен. Передаточные ЧИСJ1а главных передач автомобилей 
следующие: ЗИЛ-130 - 6,32, ГАЗ-53А - 6,83. КамАЗ-
7.22. 6,53; 5.94; 5.43. Передаточные числа 7.22 и 6,53 пред­
назначены для автомобилей в составе автопоезда и седель­
ных тягачей. а передаточные числа .5.94 и 5,43 - для оди­
ночных автомобилей. 

На автомобиле ГАЗ-53А (рис. 136) установлена одинар­
ная главная передача. состоящая из ведущей - малой ка. 
нической шестерни. выполненной вместе с валом. и ведомой­
большой ,конической шестерни. Для достижения бесшум­
ной и плавной работы применяют шестерни со спиральны­
ми зубьями. Вал малой конической шестерни установлен на 
двух конических и одном цилиндрическом подшипниках. 

Большая коническая шестерня закреплена на коробке 
дифференцрала и вместе с ней установлена на двух кониче­
ских подшипниках в картере заднего моста. 

ДЛ'я снижения центра тяжести. а следовательно. повыше­
ния устойчипости автомоби.ля необходимо l<ардаНI1ЫЙ вал 
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~.~CTepH~ 

Ьольшая вгДGма~ 

ЦНЛИIIДРИЧССК3Я 

шестермя 

Малая ведущая 
цилиндрическая шестерня 

Рис. 137. Главная передача автомобнля ЗИЛ-130 

саf~ллиr~ 
, ... # 

I< р естовмнз-........... 

Полуосевые 
шестерни 

Коробка ДИфференциала 

Рис. 138. Шсстеренчатый ДllффеРСIЩIl3.1 



11 .ведущую шестерню г щшной l1ередаЧI! Р<lзмеСТIIТr. как 
иожно ниже. На автомобилях ГАЗ-53А прнменяют гипопд­
ную главную передачу, где ось ведущей l\Iалой конической 

шестерни смещена вниз по отношению к оси ведомой. 

На автомобилях ЗИЛ-130 (рис. 137) и КамАЗ применяют 
двойную главную передачу, у которой крутящий момент 
передается через две пары шестерен - одну пару кониче­

ских и одну пару цилиндри;!еских. Ведущий вал вместе с 
малой конической шестерней' приводит во вращение ведо­
мую коничеСI<УЮ шестерню, закрепленную на фланце про­
межуточного вала. Вместе с проМежуточным·валом выпол­
нена малая цилиндрическая шестерня, приводящая во вра­

щение большую цилиндрическую шестерню. Большая ци­
линдрическая шестерня закреплена на коробке дифферен­
циала и вместе с ней вращается на подшипниках и в гнездах 
картера ведущего моста. 

7. Дифференциап и попуоси 

На поворотах и на неровной дороге при движении по пря­
мой правые и левые колеса проходят неодинаковый путь. 
Если в этих условиях 'колеса заставить вращаться с одной 
скоростью, то одно из ведущих колес (описывающее мень­
ший путь) должно частично' проскальзывать относительно 
дороги. Чтобы качение ведущих колес происходило без про­
скальзывания, необходимо иметь механизм, допуска~щий 
вращение колес с разной частотой вращения. Такой меха­
низм называется дифференциалом. На автомобшIЯХ приме~ 
няют шестеренчатый ДИфференциал (рис. 138), который со­
стоит из--крестовины, коническ»х шестерен-сателлитов, по­

луосевых шестерен и коробки.-
На цилиндрические пальцы крестовины свободно наса­

жены сателлиты. Крестовина вместе с сателлитами закреп­
л~на в коробке дифференциала и вращается вместе с ней. 
Сателлиты находятся в постоянном зацеплении ~ шестерня­
ми правой и левой полуосей. Когда автомобиль движется 
по прямой и ровной дороге, оба ведущих колеса (правое и 
левое) встречают равное сопротивление качению, при этом 
ведомая шестерня главной передачи вращает коробку диф­
ференциала с крестовиной и сателлитами. 

Сателлиты, находясь в зацеплении с правой и левой полу­
осевыми шестернями, своими зубьями приводя} их во вра-
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Щение с ОДlIнаковой частотоА, стателлиты D этом случае 
вокруг своей оси не вращаются (рис. 139, а). На поворотах, 
когда вращение внутреннего колеса замедляется, сателлиты 

начинают вращаться вокруг своих осей, в результате чеrо 
второе колесо, описывающее больший путь, начинает вра­
щаться быстрее (рис. 139, б). 

Учитывая, что ведущие колеса должны в определенных 
условиях вращаться с неодинаковой частотой, крутящий 
момент от дифференциала к колесам должен передаваться 
через две отдельные полуоси. Каждая полуось соединена 
стсателлитами дифференциала при помощи полуосевых. ше­
стерен. Полуосевые шестерни своими шлицованными от­
верстиями насажеwы на полуось. Другой конец полуосей 
соединен фланцем со ступицами колес. На грузовых авто­
мобилях установлены полностью разгруженные полуоси, 
которые передают только крутящий момент. Все остальныe 
нагрузки воспринимаются кожухом полуоси, в котором 

на подшипниках установлены ступицы колес. 
На автомобиле КамАЗ для уменьшения нагрузки на 

ось устанавливают два ведущих моста - .средниЙ и задний. 
Для равномерного распределения крутящего момента меж­
ду двумя ведущими мостами в трансмиссию введен межосе­

вой дифференциал, установленный в промежуточном мосту 
(рис. 140). Дифференциал с механизмом блокировки со­
бран в отдельном картере, который крепится fuлтами к 
фланцу стакана подшипникового узла ведущей конической 
шестерни среднего моста. В картере расположены правая 
и левая чашки межосевого дифференциала, конические ше-

:-_ .IAoI\\1iO"'" , 

PlIC. 139. Схема работы дифференциала при вращении ведущих 
колес: 

а - с одинаковыми ~коростями; б - с различиыми скоростями 
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стерни привода среднего 
и заднего мостов, меж­

ду которыми располо­

жена крестовина с но­

саженными на ней сател­
литами на бронзовых 
втулках. Здесь же рас­
положен механизм бло­
кировки дифференциа­
ла, состоящий из муф­
ТЫ блокировки, вилки 
муфты и диафрагмен­
ной камеры. Механизм 
блокировки предназна- заднего ~~~~~--- МуФта БЛОКИРО8КИ1 
чен для принудитель-

ной блокировки диффе- Ри_с. 140. Межосевой дифференциал 
ренциала при движщши автомобиля КамАЗ 

по скользким и размок-
шим дорогам. Блокировка межосевого дифференциала осу­
ществляется механизмом блокировки, который состоит If.3 
корпуса, диафрагмы, двух пружин, крышки И штока. При 
повороте ручки крана управления блокировки ,межосево­
го дифференциала, расположенной с правой стороны щит~а 
приборов, под рулевой КОЛО}:IКОЙ, воздух из пн~матической 
системы поступает в диафрагменную камеру; Диафрагма, 
прогибаясь, сжимает пружину, перемещая шток с вилкой и 
муфту блокировки. Муфта, соединяясь шлицами с зубчатым 
венцом задней чашки ,дифференциала, блокирует его. Бло­
кировку следует пр.оизводить при малой скорости движения 
автомобиля или перед началом его движения. . 

При' движении на сухих дорогах с :гвердым ·покрытием 
блокировать межосевой дифференциал не следует, так как 
это приводит к повышенному износу шин и перерасходу 

топлива'. 

8. Передний ведущий мест 

Передний ведущий мост применяется в автомобилях повы­
шенной проходимости. Он состоит из картера, главной пе­
редачи, дифференциала и полуосей. Учитывая, что крутя­
щий момент от дифференциала к ступицам колес должен' 
передаваться под изменяющимся углом, по",уоси расqлене~ 
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Рис. 141. Привод к ведущим колесам автомобиля ГАЗ-66 

ны. Между двумя частями полуоси установлен карданныI: 
шарнир равных угловых скоростей (рис. 141). . 

Приводной вал размещен внутри' полой поворотной 
цапфы на бронзовой втулке. На конце приводноrо вала сде­
ланы шлицы, которые входят во втулку фланца, соединен­
ную шпильками со ступицей колеса. Ступица установлена 
на полой поворотной цапфе на двух роликовых конических 
подшипниках. ПОВОРОТl'!ая цапфа со ступицей установлена 
на конических подшипниках в разъемном корпусе на шипах 

шкворней, приваренных к сферической чашке кожуха по­
луоси. Зазор в подшипщшах устраняется регулировочными 
прокладками под крышками, закрепляющими подшипник в 

гнездах. 
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В карданной передаче крестовины карданных шаРШI­
ров заполняют консистентной смазкой 158 при сборке, 
шлицевую втулку смазкой УС-l при разборке. 

ilромежуточную опору с ПОДШИПНI1КОМ смазывают смаз­
кой ЯМЗ-2 или {Iитол-2 чер,ез пр~сс-масленку до выдавли­
вания смазки из контрольного отверстия. 

Для смазки главной' передачи автомобилей ЗИЛ-130 
применяют летнее и зимнее автотракторное трансмиссион­

ное масло (ТАп-15-В), ГАЗ-53А - масло ТС-14,5 с при­
садкой «Хлорэф-40» (гипоидная), КамАЗ - ТСп-14. 

Уровень масла в картере ведущего моста должен быть 
не выше кромки наливного отверстия. Замену масла и иро­
верку его уровня в. картере производят при ТО-2 или при 
сезонном обслуживании (в соответствии с картой смазки ав­
томобиля). 

Длительность работы главной передачи в значительной 
степени зависит от качества и чистоты масла. Не допуска­
ется применение других масел. Перед заливкой свежего 
масла картер ведущего моста предварительно нужно про­

мыть жидким маслом или керосином. Для этого после сли­
ва отработавшего масла (масло следует сливать нагретым 
сразу же после работы) в картер заливают 2 ... 3 л жидкого 
масла или керосина, поднимают недущий мост на козлы, пу­
скают двигатель и, включив. прямую передачу, дают пора·· 

ботать 1 .... 2 мин, сливают масло или керосин, плотно за­
вертывают пробку сливного отверстия 11 заливают смазку 
до урqвня заливного контрольного отверстия. 

ГЛАВА S 

ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

1. Рама 

к ходовой части автомобиля относятся рама, оси, детали 
узлов подвески, колеса и шины. 

Рама (рис. 142) представляет собой несущую систему ба­
лочной конструкции и изготовлена из двух продольных и не­

скольких поперечных балок. На ней закреплены все основ­
ные агрегаты и узлы. Балки корытообразного сечения штам­
пуют из стали. Продольные балки в средней, наиболее на­
груженной части имею~ большее сечение. Продольные и 
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Продольные -оалки 

Кронштейны 
рессор 

Поперечные 6аЛКII 

PIIC. 142. Рама автомобиля ЗИЛ-IЗО 

поперечные балки соединены заклепками, а для увеличения 
жесткости рамы установлены косынки и угольники. Для 
крепления узлов и агрегатов на раме имеются кронштейны, 
к которым: крепятся крылья, noдножки, тодливный бак, 
рессоры, передний буфер, буксирные крюки и буксирное 
приспособление сзади. 

2. Передняя ось 

На грузовых автомобилях передняя ось IIЗГОТОDлена 
в виде двутавровой балки с отогнутыми вверх концаМI:f 
(рис. 143). На }<онцах оси к проушинам шкворнями закреп­
лены шарнирно-поворотные цапфы. Шкворень ЗЗI<реплен 
в проушинах оси неподвижно коническим стопорным штиф­
том с гайкой. Поворотные цапфы имеют по две проушины с 
бронзовыми втулкаМJ-! и свободно поворачиваются на шквор­
не. Для облегчения попорота цапфы между ее проушиной 
и концом оси установлен опорный подшипник. 

На оси цапф на двух конических роликовых lJOдшипниках 
установлена ступица колеса. 

Шкворни поворотных цапф имеют продольный и попе­
речный наклон, благодаря чему облегчается управление ав­
томобилем, так как при движении колеса стремятся занять 
такое положение, которое соответствует ДВllжению по пря-
мой. -
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PI:IC; 143. Передняя ось автомобиля 
ЗИЛ-130 

Для разгрузки наружного подшипника ступицыI перед­
него колеса, уменьшения tолчков колес, передаваемых на 

рулевой механизм, оси цапф наклонены концами вниз 
(развал колес 1°) (рис_ 144, а). 

Колеса автомобиля при движении по прямой должны 
катиться параллельно друг другу. Наличие хотя БыI незна­
чительных люфтов в сочленениях рулевых тяг, в подшип­
никах ступиц колес и во втулках шкворней приводит к по­
вороту кащдого колеса на некоторый угол (правого - на­
право If левого - налево). Это вызывает проскальзывание 
покрышек и резкое увеличение их износа. Чтобы не допу-

Рис. 144. Углы устаиовки перед­
ННХ колес: 

c:i - попереЧIIЫГ, lIаКЛОlr ШКВОРIIЯ и Р03-
вал колес; б - ПРОДОЛЫlыR 118КЛОII 

шкворня; в - схождеllие колес 

б) 

8) 
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АDТО~lобнль 

ЗИЛ-130 

ГАЗ·53А 
КамАЗ 

BeJl!I!IIIIIa схожде· 
IIIIЯ ко.1СС, ММ 

2,0, .. 5,0 

0,0 ... 3,0 
2,0 ... 5,0 

Таблица 7 

Способ реГУЛНРОВЮI 
схождения колес 

Изменение длины попе­
речной рулевой тяги 

ТО же 
» 

стить цроскальзывания колес при движении. их устанав­

ливают с некоторым схождением, т. е. расстояние Б между 
ободами колес спереди должно быть. меньше. чем расстоя­
ние А сзади оси (рис. 144. в). Величина схождения колес 
(А-Б) приведена в табл. 7, 

Развал колес и угол наклона шкворней (рис. 144. б) 
на грузовых автомобилях не регулируются. Углы поворота 
передних колес автомобиля регулируются и ограничивают­
ся упорным болтом. 

Э. Задняя ось 

Задней осью у авrомобилей служит картер главной переда­
чи с кожухами полуосей. Картер заднего моста в автомобиле 
ЗИЛ-130 отлит из ковкого чугуна, а у ГА3-53А ~-выШтам­
пован и.з спiли. В автомобиле КамАЗ картеры среднего и 
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Рпс. 145. Ступицы колее автомобиля ЗИЛ·130: 
а - пеРСДIIСГО; б - эаДllсrQ 



заднего мостов сварены из стальных штампованных кожу­

хов, к которым приварены крышки картеров, фланцы для 

крепления главных передач и суппортов тормозных меха­

низмов у цапфы ступиц колес, кронштейны для крепления 
реактивных штанг и опоры рессор. 

Ступицы передних колес изучаемых автомобилей уста­
новлены на двух конических РОЛИКОВl;>IХ подшипниках 

(рис. 145, а) и крепятся гайкой, которая затем шплинту­
ется или стопорится и з~крывается колпаком. 

Ступицы задних колес устанавливают на двух роли­
ковых конических подшипниках и ~репятся гайкой, ко­
торая стопорится и удерживается контргайкой (рис. 145, б). 

На ступице колес автомобилей КамАЗ имеются пять 
спиц, равномерно расположенных по окружности. Концы 
спиц заканчиваются коническими опорами, предназначен­

ными для посадки конической поверхности обода колеса. 

4. Подвеска а8томо6нпя 

Передняя подвеска состоит из двух продольных полуэл­
липтических рессор, работающих совместно с двvмя теле­
скопическими амортизаторами. Задняя подвеска автомоби­
лей ЗИЛ-130 и ГАЗ-53А состоит из двух продольных полу­
эллиптических рессор с доцолнительными рессорами. 

Рессоры служат для смягчения толчков' при наезде на 
различные неровности дороги. На грузовые автомобил!, уста­
навливают листовые рессоры, которые состоят из пакета 

упругих стальных полос различной длины (рис. 146). На 
передних концах рессор автомобиля ЗИЛ-130 прикреплены 
съемные подушки, которыми рессоры закреплены к раме 

с помощью пальцев. Заднпе концы рессор опираются на 
съемную подушку и при изменении длины скользят по ней 
(рис. 146, в). 

Рессоры автомобиля ГАЗ-53А (рис. 146, б) закреплены 
к раме кронштейнами с резиновыми подушками. KOHЦьr рес­
сор с подушками зажаты в кронштейнах рамы. Удлинение 
рессор при их прогибе происходит за счет задних концов, 
так как передние концы рессор упираются В дополнительные 

резиновые подушки. Рессоры прикреплены к кожухам веду­
щих мостов или' к-оси стремянками. ЛJ.~сты в рессорах ав­
томобиля ГАЗ-53А крепятся и центрируются стяжными бол­
тами, а чтобы не происходило бокового смещения, листы 
закреплены хомутиками. 
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Рис. 14~. Рессора: 
а - передняя аВТО~10БИЛII ЗИЛ-IЗО; б - передняя автомобпля Г~З-5ЗА; . 8-

задняя автомобиля ЗИЛ-IЗО 

CTpelARHKa 1'ессора 

Рис. 147. Задняя подвеска автомобllЛsf КамАЗ 

у автомобилей ЗИЛ-130 и КамАЗ вместо стяжного болта 
в листах рессор выштампованы продольные выступы и уг­

лубления, которьУе препятствуют смещению листов рессор во 
время работы. ' 

Кроме основных задних рессор, на автомобилях ЗИЛ-IЗО 
и Г АЗ-53А установлены дополнительные peccopы (см. рис. 
146, в), которые закреплены вместе с основной рс;:ссорой 
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стремянками, а концы находятся против полок опорных 
кронштеЙпов. В разгруженном автомобиле дополнитель­
ные рессоры не работают, а при нагрузке, упираясь концаМII 
в кронштейны, несут нагрузку вместе с основными рессора­
ми. В лJtстовой рессоре между ее отдельными листами воз­
никает трение. Чтобы уменршить величину этого трения, 
поверхность листов рессор смазывают графитной мазью. 
Пальцы рессор смазывают смазкой УС-I только в том слу­
чае, если втулки металлические. Резиновые втулки не сма­
зывают. 

Задняя подвеска автомобиля КамАЗ (рис. 147) балансир­
ная на двух продольных полу эллиптических рессорах. Каж­
дая рессора средней частью прикрепленз стремянками к 
опоре оси балансирного устройства. Концы рессор входят в 
отверстия опор,. приваренных к балкам мостов, что дает 
возможность при прогибе рессор скользить их концом по 
опорам. 

Толкающие усилия и реактивные моменты передаются 
на раму шестью реактивными штангами. 

Балансирное 'устройство состоит из двух осей с крон­
штейнами и башмаков с запрессованными в них втулками 
из антифрикционного сплава. Шарниры реактивных штанг 
самоподжимные, состоящие из шаровых пальцев, внутрен­
них и наружньiх вкладышей и поджимающих их пружин. 
Все -сочленения уплотнены самоподжимными сальниками 
и уплотнительными манжетами, чем предохраняются от 

попадания грязи. 

5. Амортизаторы 

Толчки, воспринимаемые рессорами, вызывают колебания 
автомобиля, которые продолжаются некоторое 'время после 
наезда колеса на препятствие. Гашение колебаний осущест­
вляют амортизаторы. На автомобилях применяют ?,<идкост­
ные амортизаторы, работа которых основана на сопротивле­
нии перекачиванию жидкости из одной полости в другую 
через узкие каналы. Применяемые амортизаторы телеско­
пические, двустороннего действия, оказывающие сопротив­
ление при сжатии и отдаче рессор. 

Телескопический амортизатор (рис. 148, а) состоит из 
цилиндра, штока с поршнем, цилиндрического кожуха 

(резервуара) и клапанов. В нижней части цилиндра поме-
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ПроушинО1 

Сальники 

Шток 

Цмnмндр 

Перепускноii 
~~апаН 

Поршень 

Клапан 
отдачи 

Ц"nмндрм­
·ческмЙ 

резервуар 

I~ " Впускной 
кnапам 

Ход отдачи 

6) 

Ход сжат"!! 

д-
,-

Рис. 148. Телескопиче­
ский аМОЕтизатор: 

а - продольный разрез; 6-
уста новка на аптомобил~ 

щены впускной клапан и К,лапан сжатия с пр ужиной . 
В цилиндре находится поршень со штоком. Шток в верх­
ней части имеет проушину, которой ~оединен с кронштейном 
рамы (рис. 148, б). В поршне размещены перепускной кла­
пан и клапан отдачи с пружиной. Сверху цилиндр имеет 
гайку и сальники резервуара и штока. 

При прогибе рессоры происходит сжатие, поршень пере­
мещается вниз и жидкость через перепускной клапан пере­
текает в полость над поршнем. Так как в полости над порш­
нем помещен шток, занимающий определенный объем, и вся 
жидкость поместиться не может, то часть жидкости из по-
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JЮСТИ под поршнем, преодолевая сопротивление пружины, 

откроет клапан сжатия и перетечет в полость между кожу­

хом II cTeHKoii цилиндра. Сопротивление перетеканию жид­
кости, создаваемое I{JIапанами и каналами, обеспечивает 
необходимое сопротивление амортизатора при сжатии. 

При отдаче рессоры амортизатор растягивается, и в 
полости над поршнем создается давление, под действием ко­
торого перепускной клапан закрывается и в поршне откры­

вается клапан отдачи. Жидкость через отверстие в порщне 
и клапан отдачи поступает в полость под поршнем. Кроме 
того, часть жидкости через впускной клапан поступает из 
резервуара в ту же полость. Сопротивление перетеканию 
жидкости при етдаче рессоры больше, чем при сжатии. 

Для заполнения амортиэатора применяют масло вере­
тенное АУ или смесь из 50% трансформаторного и 50% тур­
бинного масла (ЗИЛ-130), или амортизаторную жидкость 
АЖ-12Т (ГАЗ-53А, КамАЗ). 

6. Koneca 

Колеса автомобилей ЗИЛ-130 и ГАЗ"53А (рис. 149, а) со­
стоят из диска и обода. Колеса автомобиля КамАЗ бездис­
ковые (рис. 149, 6). Обод колес у грузовых автомобилей 
плоский, имеет два бортовых кольца (см. рис. 149, а). 
Съемное бортовое кольцо неразрезное и закр~еплено на ободе 
разрезным замочным кольцом. 

На дисках колес выполнены конические отверстия, ко­
торыми колесо устанавливают на шпильки. Гайки колес 
также имеют конус. Совпадением конусов гаек с конусны­
ми отверстиями на дисках обеспечивается точная установ­
ка колес (рис. 150). 

У грузODЫХ аВТОl\fобплей на заднюю ось с каждой сто­
роны устанавливают по два колеса. Внутренние колеса за­
креплены на шпильках колпачковыми гайками с внутрен­
ней и наружной резьбой. а наружные колеса - гайками 
с конусом. Для предотвращения самоотвертывания гаек 
IIрlI ускорении 11 торможении автомобиля гайки левой сто­
роны имеют левую резьбу, а гайки правой стороны - пра­
вую. 

Колеса автомобиля КамАЗ устанавливают на кониче­
ских поверхностях ступиц колес 11 крепят прижимами . Для 
установки колеса на ступице внутренняя поверхность обода 
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б) 
а) 

Неразрезное съемное бортовое кольцо 

а) 

Разрезное съемное 

бортовое кольцо 

Рис. 149. Колеса с плоским ободом: 
а - дисковые; б - .б,ездисковые 

Диск наружного колеса 

КолпаЧКО83А гайка 

Рис. 150. Креплеl1ие колес автомобилей ЗИЛ-130 11 ГА3-53А: 
а - переднего колеса; б - заДНllХ колее 

имеет конус. Между ободьями сдвоенных задних колес 
установлено проставочное кольцо_ Все шпильки' колес ав­
томобиля KaMA~ имеют правую резьбу. 

Запасное колесо автомобилей ЗИЛ-130 и r АЗ-53А уста­
навливают на откидном кронштейне на раме под передней 
частью грузовой платформы. 
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На автомобилях КамАЗ 
запасное колесо устанавли­

вают за кабиной в специаль­
ном держателе с устройст­
вом для механического подъе­

ма и ОПУСI{аЮIЯ. 

7. Автомо6иnьные ШИНЫ 

Рессоры и амортизаторы не 
предохраняют автомобиль· от 
мелких толчков, возникаlQ­

щих при наезде на неболь­
шие неровности. Для пог ло­
щения небольших толчков и 
см~чения ударов при наезде 

на препятствия применяют 

пневматические шины. Смяг­
чение ударов и поглощение 

мелких толчков осуществля­

ется за счет сжатого возду­

ха в шинах и их упругости. 

Лневматическая шина со­
стоит (рис. 151) из покрьшi­
ки, камеры и ободной ленты. 
Главной и наиболее сложной 
частью шины является по­

крышка,_ которая защищает 

J5:aMepy ~T повреждения .И 

оQeспечивает хорошее сцепле­
ние колеса с дорогой. Основ­
ными материалами, идущими 

на изготовление покрышки, 

являются резина и специаль­

ная ткань (корд) из -очень 
прочных продольных нитей 
(основы) и разреженных по­
перечных нитей (утка). 

Покрышка (рис. 152) со­
стоит из каркаса, беговой до­
рожки (протектора), боковdй 
11 бортовой частей. Каркас 

Ободная 
лента 

Рис. 151. Пневматнческая шина 

Резинотканеаый каркас 
Подушечный спой 

Протектор 

Рис. 152. Устроиство покрыш­
ки 

РIIС. 153. Покрышка TlIna Ре 
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IJзготовлен из нескольких слоев ткани (корд) с резиновыми 
прослойками между ними. В покрышках диагонального по­
строения нити корда расположены под углом друг к другу. 

Вдоль окружности по беговой части проложен протектор­
ный слой из прочной износостойкой резины. Для хороше­
го зацепления колес с дорогой по поверхности протектора 
сделаны углубления, образующие протекторный рисунок. 
Форма рисунка определяется условиями работы.аe.:rомобиля. 
Для хороших дорог применяют шины с мелким дорожным 
рисунком, а для плохих дорог и бездорожья - с крупным 
направленным рисунком. 

При установке колеса, шина которого имеет направлен­
ный рисунок протектора, необходимо следить, чтобы стрел­
ка на боковине покрышки соответствовала направлению 
вращения колеса. Этим достигается лучшее зацепление с до­
рогой и уменьшение износа покрышки. 

Между каркасом и протекторным слоем размещен поду­
шечный слой, состоящий из разреженного корда и ЭJIастич­
ной прочной резины. Подушечный слой служит для обеспе­
чения хорошей связи каркаса с протектором. 

В бортах каркаса заделаны е сердечники, изготовленные 
из проволочного, тросового кольца· и резиновой ткани, об­
разующие крыло. Крыло покрышки не допускает растяги­
вания бортов. По бокам. покрышки нанесен слой резины, 
защищающий каркас от повреждения и попадания влаги. 

лпаЧQК 

Рис. 154. Вентцль камеры 

210 

Реэмновы~ корпус 

Ма 



в покрышках типа Ре (рис. 153) НИТI! 
корда расположены по кратчайшему рас­
стоянию между бортами; это расположение 
называется радиальным. При таком р.ас­
положении нити в смежных слоях не пе­

рекрещиваются, нагрузка от внутреннего 

давления на нити уменьшается по сравне­

нию с обычными ШlIнами вдвое. уменьша-

~ ~ 
""IC>. 3 :Ii .. '" ж '" 
(D о( 

ется также их нагрев. Для увеличения Д 
u u иаметр ПРОфМIIЯ 

прочности шин типа Р подушечныи слои р 155 Р·_ 
изготовляют из трех-шести слоев малора- ие. .' зз 

мер шины 

стяжимого металлического или вискозного 

корда, нити которого расположены вдоль окружности. 

1{а;иера изготовлена в виде кольцевого эластичного ре .. 
зинового рукава. Для наполнения камеры воздухом и уда­
ления его в случае необходимос~и камера имеет вентиль, 
который состоит из корпуса, золотника и колпачка (рис. 154). 
Корпус вентиля сделан из латуни в виде трубки с фланцем 
и закреплен к камере при помощи специальных шайбы н 
гайки. - , 

Золотник - это клапан, пропускающий воздух только 
внутрь камеры; состоит он из ниппеля, клапана с резино­

вым кольцом, стержня и пружины.· Золотник ввернут внутрь 
корпуса вентиля и сверху эаJ<РЫТ колпачком. 

Ободную ленту применяют в основном в шинах грузовых 
автомобилей, изготовляют ее из резины. Она имеет фигур­
ную форму и служит для защиты камеры от повреждения 
ободом. 

На каждом автомобиле устанавливают шины определен­
нога размера. Размер шин (рис. 155) определяется по диа"" 
метру .Профиля, внутреннему диаметру, соответствующему 
диаметру обода колеса, и внешнему диаl\1етру шины. При 
маркировке, шин вначале обозначается размер профиля, 
а затем через т"ре - внутренний диаметр. Эти размеры' 
могут быть даны в дюймах (например, 8,25-20) или в мил­
лиметрах (например, 260-508). Кроме размера шины, на 
покрышке поставлено клеймо с указанием завода, выпустив­
шего шину, года и месяца выпуска и номера. Например, 
ДIII 790079384, где Д - Днепропетровский завод, 11 1 -
март, 79 - год выпуска и затем номер покрышки. На мо­
розостойких шинах наносится надпись «север», у шин, 
предназначенных к .шипованию - т, на покрышках с ра­
диальным расположением корда Р. 
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Причины, вызывающие преждевременный износ ШИН. 
Подбирая новые шины для установки на автомобиль, не­
обходимо следить, чтобы цокрышки имели одинаковый ри­
сунок протектора. Покрышки, бывшие в употреблении, 
нужно подбирать по рисунку протектора и по степени изно­
са. Износ шин неодинаков, задние шины изнаШlfваlOТСЯ 
быстрее, чем передние, а левые меньше, чем правые. Чтобы 
износ шин был равномерным, их необходимо периодически, 
через каждыIe 50QO-6000 км, переставлять согласно схеме 
(рис. 156). 

При конструировании и подборе шин для каждой моде­
ли автомобиля установлены нормы давления воздуха в ши­
нах (табл. 8). 

допускается отклонение от норм давления внебольших 
пределах: для грузовых автомобилей ± 0,02 МПа. Откло­
нения в сторону уменьшения или увеличения давления боль­
ше допустимого сокращают срок службы шин. 

Увеличение давления воздуха приводит к перегрузке 
нитей каркаса и их разрушению, протектор при ЭТ9М изна­
шивается неравномерно. Особенно опасно уменьшение дав­
ления. Так, J-:апример,--уменьшение давления на 25% со· 
кращает срок службы шины юi50%. Особенно недопустима 
езда на спущенных шинах даже на незначительное расстоя­

ние, так как может полностью разрушиться покрышка. 

Перед выездом из гаража и в пути нужно следить за давле­
нием воздуха в шинах. давление возду~а необходимо про-
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Рис. 156. Схема перестановки ШИН у грузовых автомобилей: 
а - двухосных; б - трехосных 



Таблица 8 

давление воздуха в шине. 'МПа 

Лвт()мобиль Размер шин 
Допускаемая 
нагрузка. кг Передние \l:реДНlfе,: \ Задние 

колеса колеса колеса 

/ 

ЗИЛ-130 2(iO-508Р 2030 0,47 Нет 0,65 
ГЛЗ-53А'" 240-508' 1500 0,28 » 0,43 

(8,25-20) 1500 
J(амАЗ 2БО""",,508Р 2250 ~P,73 0,43 0,43 

• При устаllовке шнн 'l:ипа "р,. давление в передннх 11' заДНIIХ ШlIнах рав-
110 соответствеllllО 0.45 и 0.58 МПа. ' 

верять то.лько. при помо.щи мано.метра. Про.верка д;:цзления 
«на глаз» не разрешается. Воздух в шины·,накачивают при 
по.мо.щи стационарно.Й компрессо.рно.Й устано.вки - ко.м­
прессо.ра, успно.вленно.го. на авто.мо.биле, или ручно.го. на­
со.са. 

На каждо.м авто.мо.биле шины рассчитаны на определен­
ную нагрузку. Увеличение нагрузки приво.дит к увеличению 
про.ГRба шины, вследствие это.го. при рабо.те шины, происхо­
дят перегрев, расслаивание каркаса и о.тслаивание про.тек­

тора. Перегруженная шина при наезде на различные пред­
меты легко. разрушается. Перегрузка шин может проязойти 
о.т перево.зки груза. превышающего. но.рму нагрузки на ав-' 

то.мо.биль, неправильно.го. размещения груза в кузове (сме­
щение груза н.а о.дну сто.рону или назад), езды на о.дноЙ ши­
не при спаренных шинах, испо.льзо.вания шин неодинако.во­

го. д~aMeTpa и др; 

Состояние шин и их монтаж. Эксплуатация по.крышек, 
имеющих про.боины и другие механические по.вреждения, 
приво.дит к по.паданию влаги в каркас и его загниванию.'Та­
кую по.крышку нельзя о.тремонтиро.вать. Покрышки, имею­
щие даже незначительные механические повреждения, не­

о.бхо.димо. сдавать в ремо.нт. 
Себирая шину, нео.бхо.димо. внимательно проверить по­

КрЬJШКУ изнутри, удалить песо.к и другие предметы. По­
крышка внутри до.лжна быть чисто.Й и сухо.Й. Перед сбор)юй 
нео.бходимо. по.крышку изнутри припудрить талько.м. Ка­
меру перед укладко.Й в по.крышку нужно. про.верить. Обо.д 
колеса до.лжен быть ро.вным, без вмятин, по.верхно.сть чи­
сто.Й, без ржавчины и окр~шенно.Й. 
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При вращении колеса возникают большие центробежные 
силы. Если масса колеса по окружности будет неодинакова, 
то появляется биение и покрышка постепенно разрушается. 
На автомобилях ЗИЛ-.130 и КамАЗ для балансирования 
колес имеются грузики, которые можно перемещать по ок­

ружности обода. 
Мастерство вождеЮI5: автомобиля, правильный выбор 

режима работы шин в различных условиях могут значи­
тельно увеличить их пробег . Езда с больщой скоростью на 
поворотах и по плохим дopoгaM~ резкое торможение и тро­
гание автомобиля, пробуксовывание колес, езда по трам­
вайным рельсам и вплотную к бровке тротуара вызывают 
порчу и быстрый ИЗНОС шины. Во время работы и при по­
становке автомобиля в гараж нужно избегать наезда на 
разлитые нефтепродукты, так как они разрушают резину. 
При постановке автомобиля на стоянку на длительное вре­
мя шины необходимо разгрузить, устанавли~я автомобиль 
на ·козлы. 

Нормы пробега шин и учет их работы. Срок службы ав­
томобильных шин учитывают по их пробегу . Пробег шин 
зависит от условий эксплуатаn.ии и ухода·за ними. Завода­
ми, выпускающими шины, уста~овлень~ норМР! гарантий­
НОГО'пробега в зависимости от их размера. Для большинства 
диагональных шин грузовых автомобилей норма пробега 
составляет 50 000 км. 

На автотранспортных предприятиях на каждую автомо­
бильную шину заводят карточку, в которой указывают раз­
мер, сорт и заводской номер шин~, марку и номер автомо­
БИJIЯ, за которым закреплены шины, фамилию водителя, 
дату устаJ:lОВКИ шины на автомобиль и показания спидомет­
ра в километрах на день установки. За каждый истекший 
месяц в карточку записывают пробег шины нарастающим 
итогом. , 

Снимая шину с автомобиля, необходимо отметить в кар­
точке дату, показания спидометра, причину снятия и харак­

тер повреждения или дефекта. При сдач~ покрышки в р,е­
монт необходимо указать дату и куда сдана' покрышка. 
При получении из ремонта нужно отметить в карточке да­
ту приема, вид ремонта и его стО'Имость. Ремонт мелких пов­
реждений шин производят на автотранспортном предприя­
тии, а восстановление изношенного протектора выполняют 

на шиноремонтных заводах. Ремонт шин методом наложе­
ния нового протектора подразделяется на две группы. 
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рJlС. 157. ПРll~МЫ деМОll1"аЖ<i Ш!IН UBTOMOUJlJlH ЗИЛ-IЗО.: 

а -- борт покрышки ШИIIЫ отжкмают прямо/l nопаткоil вниз; б - борт по· 
J(РЫШКН отжимают nниз прямой nопатко!! и nопаТКОJl с крнвым захватом; 
о - борт покрышки СНlIмают с КОИИч~скоА ПОnJIИ; г - прямой nопаткоii от­
ЖJlмают заМОЧllое кольцо из канавки обода колеса; д - заМОЧIIОС коnьцо под· 
JlII\f3ЮТ nопатко/l с кривым захватом; с - ПРЯМУЮ лопатку ставят под за· 
МОЧffОС кольцо; Ж - заМОЧJlое кольцо. ПОДДСРЖJIВ3Я PYKoil. D"'жнмают пря· 
Moii "опаТКОIi; J - ПОС.1С пrрСDсртыпаШIЯ .ДffСК KO.1rca DЫIIЮ1ают IIJ ШI1lIЫ 



К первой группе относятся шины, не имеющие сквозных 
повреждений. (за нсключением проколов), ко второй груп­
пе - имеющие одно сквозное повреждение каркаса разме­

ром не более 100 мм для шин грузовых автомобилей. 
Запасное колесо с шиной дожно быть исправным, нака­

чанным воздухом и закрепленным на кронштейне. Запасные 
камеры пересыпают'тальком, сворачивают в рулоны и ук­
ладывают в холщовые мешки. 

Эксплуатация автомобиля в условиях бездорожья тре­
бует применения дополнительных средств повышения про­
ходимости, к которым относятся звеньевые и траковые цепи 

противоскольжения, металлические колейные 'сетки и др. 
Наиболее распространенным· средством являются цепи про­
тивоскольжения. Цепи должны быт~ хорошо натянуты и 
закреплены. Jiельзя ездить с цепями противоскольжения 
по дорогам с тверД~IМ покрытием, так как \от этого портят­
ся покрышки и цепи. 

Монтаж и демонтаж шин. Перед установкой шины на 
обод колеса грузовего автомобиля в покрышку вкладывают 
камеру и ободную ленту. Собранную шину надевают на. 
обод колеса, в паз обода вставляют вентиль. Приподняв 
шину со стороны вентиля, .надевают ее противоположную 

сторону на обод, -устанавливают бортовое кольцо, а затем 
. '. 

замочное, вдавливают его в канавку до полнои посадки. 

Смонтированные колеса помещают в защитное ограждение 
и накачивают воздухом до давлеЮIЯ,О,06 ... 0, 15 МПа. После 
этого борт покрышки расправляют ударами деревянного 
молотка по Щ1РУЖНОМУ краю заМОЧНQГО кольца. Борт" шины 
должен полностью сесть на п.олки обода и кольца", после 
чего давление доводят до нормы. При демонтаже шины не­
обходимо полностью выпустить воздух из нее, а затем, поль­
эуясь монтажными лопатками, ~нять замочное и бортовое 
кольцо приемами, показанными на рис. 157 . 

. 
ГЛАВА 6 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 

1. Р,пево" механизм 

Изменение направления движения. автомобиля осущест­
вляют поворотом передних колес при помощи рулевого уп­

равления (рис. 158), которое включает в себя рулеВой ме­
ханизм и рулевой привод. Вращение' рулевого колеса через 
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рулевой механизм передается на рычаги и тяги рулевого 
прнвода, при помощи которых и поворачиваются управляе­

r.~ble колеса. 

В кабине автомобиля установлена рулевая колонка с 
рулевым колесом. Рулевая колонка в верхней части закреп­
w'leHa к панели приборов автомобиля хомутом, а в нижней 
части - к картеру рулевого механизма втулками. 

Ру.lJевоЙ механизм уftеличивает усилие, передаваемое 
от рулевого колеса к сошке, облегчая этим поворот управ­
ляемых колес. 

Передаточное число рулевого механизма. автомобиля 
ЗИЛ-IЗО - 20, ГАЗ-5ЗА - 20,5 и КамАЗ - 20,0. 

На автомобилях ЗИЛ-IЗО и КамАЗ рулевое управление 
имеет гидроусилитель, предназначенный для уменьшения 
усилия, затрачиваемого водителем для поворота колес и 

смягчения толчков от неровностей дороги, передаваемых на 
рулевое колесо. ГИДРОУСИЛИ_ТЕmь объединен в один агрегат 
с' рулевым механизмом (рис. 159). 

Рулевой механизм (рис. 160) состоит из картера, винта 
с гайкой на циркулирующих шариках, рейки, изготовлен­
ной вместе с поршнем, гидроусилителя и зубчатого сектора, 
выполненного как одно целое с валом рулевой' сошки. В ав­
томобиле КамАЗ в системе гидроусилителя имеется радиатор 
для охлаждения масла. .' 

Гайка рулевого механизма жестко закреплена внутри 
1I0ршня-реЙки. Зубчатая рейка и зубчатый сектор имеют зу­
бья-; ТОЛЩl1ilа КОТОРЫХ.переменна по их длине. Это позволя­
ет регулиtювать зазор в зацеплении рейка-сектор регули­
ровочным винтом, .ввернутым в боковую крышку картера. 
Для уменьшения 'трения между винтом и гайкой в их резь­
бе циркулируют шарики. На поршне-рейке имеются упру­
гие разрезные чугунные кольца, обеспечивающие плотную 
его посадку в картере-цилиндре рулевого механизма. 

Вращение рулевого вала преобразу~тся в поступатель­
ное движение поршня-рейки в результате перемещения гай­
ки по винту. Зубья поршня рейки поворачивают сектор, 
а вместе с ним и вал с сошкой. 

Перед картером рулевого механизма установлен клапан 
управления. Насос гидроусилителя лопастного типа дВОi'l­
наго действия (имеет две камеры) с бачком и фильтром за­
креплен на двигателе и приводится в действие клиновид­
ным ремнем от шкива коленчатого вала (ЗИЛ-IЗО) или с по­
мощью шестерен (КамАЗ). Нормальный прогиб приводных 
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ремней под действием усилия 40 Н должен составлять 
8 ... 14 мм. Насос соединен с клапаном управления двумя 
шлангами: шлангом высокого давления, по которому под­

водится масло от насоса, и шлангом низкого давления (сли-

ГНС. 
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ва), по которому масло возвращается к насосу. Во время 
движения автомобиля по прямой золотник находится в сред­
нем положении и масло из насоса перекачивается в бачок 
(рис. 161, а). При повороте вправо золотник, перемещаясь, 
открывает доступ масла в полость А (рис. 161,6). В резуль­
тате давления масла на поршень-рейку уменьшается уси­
лие, которое затрачивается на поворот рулевого колеса. 

При повороте рулевого колеса влево золотник перемещает­
ся и открывает доступ масла в полость Б (рис. 161, в), в ре­
зультате чего облегчается поворот колеса влево. 

Карданная передача рулевого механизма автомобиля 
ЗИЛ-IЗО позволяет уменьшить деформации колебания каби­
ны относительно рамы автомобиля, а также уменьшить раз­
меры системы pYJleBoro управления. Вилки карданов со­
единены в верхней части с рулевым валом, а в нижней ча­
сти - с 1Jедущим валом рулевого механизма. В отверстиях 
вилки на бронзовых втулках установлены крестовины. 

На автомобиле КамАЗ к картеру рулевого управления 
прикреплен корпус угловой передачи, состоящей из пары 

г 

~ ceKfop 

\\ 
Рис. 160. Рул~· 
вой МСJj:ЗНИ3М al!­

томобиля 
ЗИЛ·130 
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8) 

Рис. 161. Схема работы рулевого механизма с ГIIДРОУСИЛlIтелем ав­
томобиля ЗИЛ-1ЗО: 

а - при движеиии по прямоil: б - при повороте вправо; г - при повороте 
, влево 



конических шестерен. Ведущая коническая шестерня уста­
новлена в корпусе на шариковом и игольчатом ПО~ШИПНI!­

ках, а ведомая --;- на двух шариковых. 
На рис. 162 показана схема рулевого механизма автомо­

биля ГАЗ-53А. К основным частям ero относятся: руле­
вое колесо, рулевой вал, рулевая колонка, картер рулево­
ro механизма с боковой и нижней крышками, глобоидаль­
ный червяк, ~ал рулевойсоЦ!ки с трехгребневым роликом 
и подшипниками, а также и регулировочный винт вала ру­
левой сошки. 

В картере рулевого механизма находятся червяк и вал 
рулевой сошки с роликом. Картер рулевого механизма 
установлен на раме автомобиля и закреплен к ней болтами. 

Глобоидальный червяк рулевого механизма автомобиля 
Г АЗ-53А установлен в картере рулевого механизма на двух 
конических роликовых подшипниках, которые не имеют вну­

тренней обоймы. Внутреннюю обойму подшипника заме­
няет беговая дорожка, ~ыполненная на червяке, по которой 
11 происходит качение роликов подшипников, а наружные 

обоймы установлены в корпусе картера рулевого механиз- • 
ма. В рулевом механизме указанного автомобиля преду­
смотрена регулировка подшипников, для ч~го между ниж­

ней крышкой и картером р'улевого механизма находит~я не­
сколько тонких прокладок, "которые по мере износа вынИ­
мают. 

Соединение рулевого BaJIa с червяком осуществляется. за­
прессовкой ero на нижний шлицованный конец. 

Рулевое колесо установлено на мелких конических шли­
цах BepxHero конца рулевого вала и закреплено гаЙкоЙ. 
В верхней части рулевой колонки имеется подшипник для 
центрирования рулевого вала. 

Трехгребневый ролик рулевого механизма автомобиля 
ГАЗ-53А, находящийся в зацеплении с глобоидальным чер­
вяком, расположен на оси и двух игольчатых подшипниках 

в головке вала рулевой сошки, который, в свою очередь, 
установлен в отверстии картера на бронзовой втулке. Ци­
линдрический шип вала вставлен в роликовый подшипник. 

На рис. 162 показан также регулировочный винт с вы­
резом, в который входит головка шипа. Этот винт ввернут 
в боковую крышку картера и сверху закрыт колпачковой 
гайкой со стопорной шайбой. Винтом регулируют зацепле­
ние глобоидального червяка и трехгребневого ролика. 
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Рiлевое колесо 

Рис. 162. Рулевой механизм автомобиля ГАЗ-53А 

Рычаги поворотных цапФ 

Рис. 163. Привод ·рулевого управления автомобиля ЗИЛ-lЗО 



2. Руnевой привод 

Для поворота управляемых КО4ес при изменении направ­
ления движения автомобиля усилие от рулевого меха­
низма необходимо передатьк управляемым колесам. Для 
этой цели служит рулевой 'привод (рис. . 163). состоя­
щий из рулевой сошки, рулевых тяг (продольной и по­
перечной), верхнего рычага поворотной цапфы и двух по­
воротных рычагов (левого и правого). 

Конструкция рулевого привода выполнена так, чтобы 
при повороте аВТQмобиля движение всех его колес осущест­
влялось без бокового скольжеция, что обеспечивает лег­
кость управления аВТQмобилем и минимальный износ шин. 
Для этого необходимо, чтобы геометрические оси всех колес 
автомобиля п~ресекались в одной точке (рис. 164) - об­
щем центре окружностей, описываемых колесами. Чтобы 
все колеса имели общий центр поворота, внутреннее управ­
ляемое колесо должно поворачиваться на больший угол, 
чем внешнее. Выполнение этого требования обеспечивается 
рулевой трапецией, где основаниями служат передняя ось 
автомобиля и поперечная рулевая тяга, а боковыми сторо­
нами - рычаги поворотных цапф. 

Рулевая сошка на выступающей части вала должна быть 
закреплена так, чтобы ИСКЛ1рчалось проворачивание ее, 
для чего на валу и в проушине рулевой сошки выполнены 
11елкие шлицы. 

Для правильной установки рулевой сошки на валу lIые­
ются метки или несколь-

ко пар шлицев, выпол­

ненных вместе. Закреп­
лена рулевая сошка гай­
кой, навернутой на ко­
нец вала. В нижнем ко- у 

u гоЛ поворота 

нце рулевои сошки, име- BHyTpeHHero 

ющем конусное отвер- .~олеса 

стие, Прll помощп гаЙКIf 
заКРСПJIСП палец G шарu­

пой головкой. 
Рулевые тяги .BbInOJI­

нены из труб и имеют на- Центр по.орота 

конечники, в которые че-

рез боковые отверстия Рас. 164. Схема попорота автомо· 
С прорезью входят шаро- ·би.'1Я 
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вые пальцы сошки и рычагов поворотных цапф. Шаровые 
пальцы в наконечниках тяг закреплеНI;>I сухарями (рис. 
165, а), которые сжимаются пружиной и закреплены проб­
кой, ввернутой в торцевое отверстие тяги. ВJJертывая и вы­
вертывая пробку, регулируют натяжение пружины. 

Наконечники поперечной тяги HaBepHYTbI на левую или 
правую резьбу и закреплены от произвольного отворачива­
ния стяжными болтами. Такое устройство дает возможность 
изменять длину тяг, а следовательно, и изменять СХождение 
)юлес. По своей конструкции наконеЧНflКИ тяг автомобиля 
ЗИЛ-IЗО отличаются от конструкции наконечника тяг ав­
томобиля Г АЗ-5ЗА, где сухари наконечников тяг охватывают 
полусферическую . fOJlOBKY пальцев рычагов поворотных 
цапф (см. рис. 165, б). Пружины, установленные в наконеч­
никах, устраняют зазоры по мере выработки деталей сочле­
нения. Сочленения поперечных рулевых тяг имеют само­
поджимное устройство, а в автомобилях Г АЗ-5ЗА и КамАЗ 
такое же устройство сочленений имеют и продольные тяги. 

Для установки рычагов в поворотных цапфах имеются 
отверстия с канавкой для шпонки. Шаровые пальцы уста­
,навли~ают в конусные отверст'ия JJ рычагах. Рычаги и шаро­
вые пальцы закреплены гайками. Для надежности соеди­
нений деталей рулевого привода пробки наконеЧН1fКОJJ про­
Дольной рулевой тяги (автомобиль ЗИЛ-IЗО) и гайки креп­
ления ПОJJОРОТНЫХ рычаГОJJ и шаровых пальцев зашплинто­

ваны. 

Защитная накладка 

3) Сухарь 

Рис. 165. Устройство наконечников: 
а - продолыl.iii Р>".1СОО!1 ТЯГII автомобllЛЯ ЗИЛ-IЗО; б - РУЛСВОi! Т~ГИ автомо­

биля ГЛ3-5ЗЛ 
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Все шарнирные соединения рулевого привода для умень­
шения износа деталей смазываются через масленки и имеют 
защитные приспособления от попадания грязи и вытекания 
смазки. 

При проверке уровня масла в гидроусилителе, передние 
колеса автомобиля устанавливают в положение, соответст­
вующее движению по прямой и масло доливают при работа­
ющем ~a холостом ходу дв.игателе до метки «Yp0I!eHb масла» 
на боковой стенке бачка насоса. 

При снятии крышки бачка ее следует очистить и про­
мытЬ бензином. 

Для смазки шарнирных сочленений рулевого привода 
автомобиля Г АЗ-53А. применяют смазку ЯНЗ-2, дЛЯ авто­
мобилей ЗИЛ~ 130 и КамАЗ ~ смазку УСе, либо пресс­
солидол ·УС-l или С. Смазывают их в соответствии с графи­
ком смазки. 

Э~ Э;сiплуотацнонные реrулировки рулеuоrо 
управления 

ИспраВНQСТЬ рулевого управл/~ия. в первую очередь, оценивают от· 
сутствием люфта. Согласно заводским инструкциям, люфт рулевого 
колеса не должен превышать 15°, а в HOBqIX автомобилях может от­
сутствовать вовсе. Люфт рулеВО,ге.колеса нужно проверять при поло­
жении управляемых колес, соответствующем движению автомобиля 
по· прямой. 

Эксплуатация автомобиля с люфтом рулевого колеса, превы, 
шающем допустимый, как правило, приводит к повышенному 
износу и даже поломке деталей рулевого управления и, кроме того, 
значительно затрудняет управление им. 

Основными причинами повышения люфта рулевого колеса ЯВ­
ляются нарушение креплений его деталей или повышенный их износ .• 
Люфт рулевого колеса устраняют затяжкой креплений его деталей, 
эксплуатационной регулировкой, а в отдельных случаях заменой 
изноl'i!енных деталей. 

Эксплуатационной регулировке подвергают шарнирные соеди­
нения рулевых тяг, зазоры в подшипниках червяка, зацепление 

ролика с червяком, максимальный угол поворота передних колес, 
зазоры между поРшнем.рейкой и зубчатым сектором автомобиля 
ЗИЛ-IЗО и КамАЗ и осевое перемещение вала рулевого колеса ав­
томобиля. 

Регулируя шарнирные соединения рулевых тяг, 1tеобходимо 
пробку наконечн'ика тяги после затяжки ее до отказа отвернуть до 
первого положения, при котором можно ее. заШПЛИНТОDать. Если 
лю~т при та~ой регулировке не устраl~яется, то детали шарнирного 
соединеНИ}l py.'IeBblX тяг имеют большоit И;!IIОС и ИХ IIсоБХОД11МО 
заменить. 
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ГЛАВА 7. 

ТОРМОЗНАЯ СИСТЕМА 

f. Общие ,сведения 

Для уменьшения скорост" движения, остановки 11 удержа­
ния в неподвижном состоянии автомобили оборудуют тор­
мозной системой, состоящей из тормозного механизма и 
привода . В сов ременных автомобилях применяют два типа 
тормозных механизмов: колесный и центральный. 

Колесный барабаНf{ЫЙ тормоз размещен в колесах. Он 
состоит из тормозного барабана, разжимного устройства, 
стягивающей пружины, неподвижного опорного диска, двух 
колодок с фрикционными накладками и опорных пальцев 
(рис. 166, а). Неподвижный опорный диск закреплен на 
фланце lюжуха полуоси или на поворотной цапфе. Тормоз­
ной барабан закреплен на ступице колеса. Между его вну­
тренней поверхностью и фрикционными накладками коло­
док предусмотрен зазор. 

Когда необходимо затормозить, водитель нажимает но­
гой на педаль (рис. 166, б), разжимное устройство раздви-

а) 

Разжимное устройство 

б) 

DПОРIIЫЙ тормозной 
ДИСК 

Стяж наll пружмна 

Рис. 166. Схема работы колесllого барабанного тормозного меха­
низма: 

а - при двuжешш; б - при, торможеIlИИ 
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гает колодки и прижи­

мает их к тормозному 

барабану. Благодаря 
трению, которое возни­

кает при этом между 

тормозным барабаном и 
фрикционными наклад­
ками колодок, коле<;.а и 

автомобиль останавли­
ваются. При расторма-
живании автомобиля Рис. 167. 
пружина стягивает ко- привода 

лодки jf освобождает 

Колесныii ТDРМОЗНDН 
ЦИЛИНДР 

Главный ТОРМОЗНОЙ ЦИЛИНДР 

Схема rидравлическоrо 
тормозов автомобиля 
ГАЗ-53А 

барабан. На автомоби-
лях ГАЗ-53А и ЗИЛ-130 установлены рабочий и стояноч­
ный тормоза. Приводы их действуют на тормозные меха­
низмы неззписимо один OT~ другого. 

Для торможеllllЯ автомобиля во время ДВJlжения, как 
правило, пользуются рабочим тормозом: при нажатии на 
педаль колодочные механизмы одновременно действуют на 
BC~ четыре колеса. На стоянках или остановках пользуются 
стояночным тормозом. 

На автомобилях тормозные механизмы приводятся в дей­
ствие при помощи механического, гидравлического или пнев­

матического приводов. Механический привод применен в 
стояночном тормозе, которым оборудованы указанные ав­
томобили. 

На автомоб1lле Г АЗ-53А установлен гидравлический при­
вод рабочего ТОl?моза. Он состоит из колесных и главного 
тормозного цилидров С поршнями, гидровакуумного уси­

лителя, системы соединительныIx трубопроводов и' шлангов 
(рис. 167). 

При нажатии на педаль тормоза шток перемещает пор­
шень главного тормозного цилиндра, который создает дав­
ление на тормозную жидкость. Жидкость, перемещаясь по 
трубопроводам, nOC't'ynaeT к усилителю и к колесным тормоз­
ным цилиндрам. Воздействуя на поршни колесных цилин­
дров, жидкость раздвигает их, прижимая колодки к тормоз­

ным барабан~м. Если педаль тормоза отпустить, поршень 
возвращается в первоначальное положение, колодки под 

действием пружины начинают СТЯГIIваться, жидкость пере­
мещается. назад в главный тормозной цилиндр 11 действие 
тормоза прекращается. 
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1. Гидравnичесн~ii привод тормозов 

Прнвод состоит из ряда узлов и деталей, основными из КО­
'горых являются главный и колесные тормозные цилиндры. 

Главный тормозной цилиндр изготовлен из чугуна и вы­
полнен в одной отливке с резервуаром для тормозной жид­
кости. Корпус его закреплен на раме автомобиля. Устройст­
во главного тормозного цилиндра автомобиля ГАЗ-53А 
riоказано на рис. 168. 

В крышке резервуара главного тормозного цилиндра име­

ется нарезная пробка, в боковой части которой имеются два 
небольшие отверстия, а снизу пробки установлен .отража­
тель. Внутренняя полость цилиндра сообщена с резервуа­
ром для тормозной жидкости малым компенсационным и 
большим перепуСi<НЫМ отверстиями. В днище поршня глав­
ного тормозного цилиндра высверлено несколько отверстий, 
против каждого из которых имеются лепесток пластинчатого 

клапана или шайба, прикрывающие отверстие. На поршень 
надето резиновое уплотнительное кольцо, а перед ним поме­

щена резиновая манжета, плотно прижимаемая пружиноЙ. 
Эта же пружина прижимает к гнезду обратный клапан, в 
тарелке которого помещен нагнетательный клапан со слабой 
пружиноЙ. flри нажатии на педаль тормоза под действием 
штока поршень с манжетой перемещается, перекрывает 
компенсационное отверстие, а через отверстие нагнетатель­

ного клапана, открывающегося под давлением жидкости, 

жидкость по трубопроводам поступает к цилиндру гидроуси­
лителя. Если педаль отпустить, давление жидкости в си­
стеме гидравлического привода снижается ,и жидкость воз­

вращается вглавный тормозной цилиндр. При полностью от­
пущенной педали тормоза полость цилиндра перед поршнем 
сообщается с резервуаром через компенсационное отверстие. 
поэтому в цилиндре постоянно имеется жидкость. а благо­
даря обратному клапану. з~рыаемомуy пружиной, в системе 
гидравлического привода поддерживается небольшое избы­
точное давление (выше атм,')сферного на 0,03 ... 0,04 МПа) 
и воздух не попадает внутрь системы. 

При резком отпускании педали тормоза в главном тор­
мозном цилиндре создается' небольшое разрежение, под дей­
ствием которого жидкость из полости за поршнем через от­

верстие в нем и отжатую манжету перетекает в полость ци" 

линдра перед поршнем, что исключает попадание воздуха 
в систему. 

228 



®~:: 
Резиновая манж/~ ета 

Рис. 168. Главный 
тормозной ци­
линдр автомоби-

ли ГАЗ-53А 

Эксцентриковые ~ 
шайбы 

/' 

Рис. 169. Колесный тормозной механизм барабанного тапа с ГНД­
раВЛllчеСl<JIМ ПРIllJOДОМ 



· Колесный тормозной Механизм барабанного типа автомо­
биля- ГАЗ-53А с гидравлическим приводом показан на 
рис. 169. Он состоит нз двух колодок с фрикционными на­
кладками, установленных на опорном диске, стягивающей 
пружины, колесного тормозного цилиндра, направляющих 

скоб, опорных пальцев и регулировочных эксцентриков. 

Колодки нижними концами опираются на бронзовые эксцен­
триковые шайбы, надетые на опорные пальцы, а верхними -
на стальные сухари аЛЮМИl~иевых поршней колесного 
тормозного цилидра. Опорные пальцы закрепляют гайка­
ми на опорном диске, но при регулировке они могут вра­

щаться вместе с эксцентриковыми шайбами. Необходимый 
зазор между колодками и тормозным бара~аном в положе­
нии, когда пружина стягивает колодки, обеспечивается уста­
новкой под ними регулировочных эксцентриков. Напра8.1IЯЮ­
щие скобы с пр ужинами предупреждают боковые сме­
щения тормозных колодок. 

Тормозные накладки выполнены из фрикционного мате­
риала и закреплены к колодкам при помощи латунных за­

клепок или клея. Передняя накладка длиннее задней, чтобы 
обеспечить равномерный изно~ накладок, учитывая, что 
при торможении передние накладки прижимаются к тормоз­

ному барабану с большей силой, чем задние. Колесный 
тормозной цилиндр (см. рис. 169) состоит, из чугунного 
корпуса, закрепленного на опорном диске, двух поршней и 
двух манжет, которые прижаты к ним пружиной. Поршни 
через сухари упираются в концы тормозных колодок. Что­
бы в цилиндр не riроникала пыль и грязь, с обеих сторон он 
закрыт резиновыми защитными колпачками. В корпусе 
цилиндра имеются два канала. Через нижний канал. жид­
кость поступает по трубопроводу из главного тормозного 
цилиндра, а через верхний - удаляется воздух из тормоз­
ной системы. Выпускное отверстие этого канала закрыто 
перепускным клапаном с резиновым колпачком. 

Тормознав: жидкость в систе~е гидравлического привода 
от главного тормозного цилиндра к колесным прдается по 

.металлическим трубкам и гибким прорезиненным шлангам. 
Во время торможения в колесном цилиндре создается 

давление жидкости, под действием которого поршии пере­
мещаются в сторону колодок и прижимают их к тормозному 

барабЮ-iу. При отпускании педали тормоза. давление в ко­
лесном тормозном цилиндре снижается 11 под действием стяж­
ной ilРУЖИIlЫ колодки возвращаются в исходное положение. 
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ДиаФрагма 

~ Разреженме .... Тормознаи ЖМДКОСТЬ 

Рис. 170. Гидровакуумный усилитель ножного тормоза автомобиля Г АЗ-5ЗА 



Гидровакуу.мныЙ усилитель рабочего тоРlttоза автомоби­
ля ГАЗ-53А состоит из вакуумной камеры, цилиндра гид­
равлического усилителя и клапана управления (рис. 170). 

Корпус камеры выполнен из двух штампованных ча­
стей, соединенных хомутами. В камере имеются диафрагма 
с упорной тарелкой, пружина и толкатель. Толкатель одним 
концом соединен с тарелкой, а вторым - с толкателем 
поршнл цилиндра гидравлического усилителя. В цилиндре 
гидровакуумного усилителя установлен-поршень с уплотни­

телями. Внутри nоршня помещен шариковый клапан, при­
жимаемый к седлу пружиной. 

Клапан управления состоит из корпуса, внутри которо­
го находится порщень клапана, диафрагма с седлом и пру­
жиной, воздушный И вакуумный КJJапаны, связанные меж­
ду собой штоком. 

Сверху во~душного клапана расположена пруЖина. При 
отпущенной педали рабочего тормоза диафрагма вакуумной 
камеры под действием пружины находится D крайнем левом 
ПО.'Iожении. Воздушный клапан управления закрыт, а ва­
куумный открыт. Вследствие этого'в полостях А, В, В и Г 
возникает разрежение, создаваемое при работе двигателя 
во ВПУСКНОМ трубопроводе. Шип толкателя удерживает 
шариковый K,nanaH поршня открытым. При нажатии на 
педаль рабочего тормоза жидкость из главного тормозного 
цилиндра через открытый ш~риковый клапан поршня ци­
линдра усилителя поступает к колесны~ тормозным цилин­

драм, приводя их в действие. По мере увеличения давления 
на педаль ТОРМ9за поршень и дJ;Iафрагма клапана управления 
перемещаются вверх. Вакуумный клапан закрывается, и 
полости Г над диафрагмой и Б под диафрагмой разобщаются. 
При дальнейшем перемещении ПОрI1IНЯ открывается воздуш­
ный клапан и воздух из атмосферы поступает в полости Г 
и А. Вследствие разницы в давлении в полостях А и В 
вакуумной камеры диафрагма, толкатель и поршен!» уси-
I u 

лителя переместятся. вправо, шариковыи клапан закроется 

и давление тормозной жидкости 'увеличится за счет допол­
нительного давления, создаваемего гидровакуумным уси­

лителем. 

давление воздуха в полостях Г и А зависит от давления 
на поршень клапана управления, которое, в СВОЮ"очередь, 

зависит от усилия, прилагаемого к педали тормоза. Чем 

больше усилие на педаль тормоза, тем больше будет давле­
ние· воздуха на диафрагму гидровакуумного усилителя и 
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COOTB~TCTBeHHO увеличится давление жидкости в колесных 

тормозных цилиндрах. 

При оттормаживании давление жидкости на клапан 
управления уменьшится, его диафрагма прогнется вниз и 
вакуумный клапан откроетсп, сообщив между собой по­
лости А, В, В и Г. Диафрагма вакуумной камеры, тол~а­
тель и поршень под действием пружины вернутся в исход­
ное положение. ТOJIкатель клапана, упираясь в шайбу, сво­
им шипом открывает шариковый клапан, жидкость, выте­
сняясь И8 тормозных цилиндров, .возвращается в главный 
тормозной цилиндр и колеса растормаживаются. 

В системе BaJ<YYMHorO усилителя между впускным тру­
бопроводом и клапаном управления установлен запорный 
клапан, автоматически разъединяющий их при остановке 
двигателя. Сохранение вакуу.ма в системе обеспечивает одно­
два торможения при неработающем двигателе. При неис­
правном гидровакуумном усилителе или выключенном дви~ 

гзтеле тормозная система автомобиля будет действовать, 
но при этом потребуется большее усилие при нажатии на 
педаль, а тормозной путь автомобиля увеличится. 

Тормозная жидкость системы гидравлического привода 
тормозов для обеспечения надежности их действия не долж­
на: застывать при низких температурах; образовывать па­
ровые пробки при повышении температуры; разрушать ре­
зиновые детали (шланги, манжеты); вызывать коррозию 
металлических частей т<?рмозного привода. Кроме того, 
она должна иметь хорошие смазывающие качества. 

На автомобиле Г АЗ-53А применяют тормозную жид­
кость Бек или смесь из 50% (по массе) касторового масла 
и 50% бутилового И.!JИ изоаl'1ИЛОВОГО спирта. Тормозные 
жидкости разных марок смешивать нельзя, так как они 

расслаиваIqТСЯ. 

Э. Пневматически~ ПРИВОД ТОРМОЗОВ 

Тормозная система с пневматическим приводом состоит из 
колесных тормозных механизмов и пневматического приво­

да (рис. 171). Привод состоит из тормозного крана автомо­
биля, воздухопроводов и соединитеJ:tьных шлангов, компрес­
сора, регулятора давления, манометра, воздушнщх балло­
нов, тормозных камер, разобщительного крана, соединн­
тельной ГOJIовки. 
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Передние тормозные камеры 

Рпс. 171. Схема пневматического -привода тормозов автомобиля 
3ИЛ-130 

То~м;:;зная 
I(О'nОДма 

Разжимным 
I(уnак 

R лру*мна 

Рычаг 

ГПС. 172, Тормозной мехаНIIЗМ барабанного типа колес автомобllЛЯ 
ЗИЛ-130 



КOJIесный тормозной механизм барабанного типа авто­
мобиля ЗИЛ-130 показан на рис. 172. Чугунные тормозные 
колодки стягиваются пружиной, ве-рхними концами они 
опираются на разжимный кулак, а нижними - на эксцент­
риковые пальцы. 

Каждая тормозная колодка имеет по две при крепленных 
к ней фрикционных накладки. Разжимный кулак изготовлен 
вместе с валом. На- внешнем кон_це вала УRреплен рычаг, 
внутри которого размещены червячная шестерня и червяк. 

Рычаг при помощи штока соединен с диафрагмой, зажатой 
между корпусом и крышкой тормозной камеры. 

Д.'1я создания постоянного запаса сжатого воздуха на 
автомобилях с пневматическим приводом тормозов служат 
компрессор и воздушные баллоны. На автомобиле ЗИЛ-130 

fоловка 

Рис. 173. Компрессор автомобиля ЗИЛ·130 

Регуляrор 
АаВ.~еНИR 
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• 
для этой цели установлен ДIJУХЦИЛИНДРОВЫЙ поршневой 
компрессор, который укреплен на головке цилиндров и при­
водится в действие ремнем от шкива вентилятора· системы 

охлаждения. 

Компрессор (рис. 173) состоит из картера, блока цилин­
дров, головки,, поршней с КЩlьцами, шатунов, коленчатого 
вала, двух наtнетательных и двух впускных клапанов с пру­

жинами, I\Оромысла, двух плунжеров, двух штоков и' при­
водного шкива. 

Под действием разрежения, создаваемого в цилиндре 
компрессора, при движении поршня вниз нагнетательный 
клапан закрывается, а через открывшийся впускной кла­
пан в цилиндр по патрубку поступает воздух, предваритель­
но очищающийся В воздушном фильтре карбюратора. При 
движении поршня вверх впускной клапан закрыва~тся, 
воздух в цилиндре сжимается и под его давлением открыва­

ется нагнетательный. клапан, Через который воздух по­
ступает в камеру головки. Для охлаждения головки, кото­
рая нагревается во время работы компрессора, к lIей по 
гибким резиновым шлангам от си схемы охлаждения двига­
теля подводится охлаждающая жидкость. Разгрузочное уст­
ройство соединено с регулятором давления, которыIй авто­
матически поддер}кивает заданное давление воздуха в си­
стеме пневматического при:еода тормозов. 

Если давление сжатого воздуха 'в системе находится.в 
пределах 0,6 ... 0,64 МПа, то полость над клапанами разгру­
зочного устройства при помощи регулятора давления сое· 
динена с воздушными баллонами, куда и нагнетается воздух. 

Полость под плунжерами разгрузочного устройства со­
общена с атмосферой .. 

При достижении давления Ц системе 0,73 ... 0,77 МПа 
впускной клапан регулятора давления открывается, а,ВЫ­
пускной - закрывается и разобщает пространство под плун­
жерами разгрузочного ~cTpoiГCТBa с атмосферой. Сжатый 
воздух, поступая под плунжера разгрузочного устройства, 
открывает клапаны, и воздух переходит из одиого цилиндра 
в другой - компр.ессор отключается. Регулятор автомати­
чески поддерживает необходимое давление сжатого возду­
ха в системе, впуская воздух в разгрузочное устройство 
компрессора или выпуская воздух из него. 

Для смазки трущихся деталей компрессора масло от" 
главной магистрали системы смазки двигателя по маслопро­
БОДУ , подведенному к торцу коленчатого вала КQ:.шрессора, 
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поступает в 'масляный канал в l{оленчатом валу, к коренным 
и шатунным подшипникам. Из картера компрессора масло 
по маслопроводу вновь возвраLЦается в картер двигателя. 

Воздушные баллоны, устанавливаемые на автомобилях 
с пневматическим привоДом тормозов, изготовлены из ста­

ли и запас воздуха в них позволяет производить 8 ... 10 тор­
можений без пополнения запаса сжат.ого воздуха, когда 
компрессор по каким-либо причинам не нагнетает воздух. 
Баллоны укреплеl:lЫ на, продольных балках рамы и имеют 
штуцера для присоединения воздухопровода от кmшрессора 

и воздухопровода для подачи сжатого воздуха к тормозно­

му крану автомобиля, а в ДНИLЦе баллона вмонтирован кран 
дЛ)I слива конденсата, образующегося при нагнетании в 
баллон сжатого воздуха. 

Чтобы исключить повышение давления сжатого воздуха 
в системе пневматиче.ского привода тормозов сверх допу­

стимого, которое может быть при нарушении работы регу­
лятора давления, в одном из баллонов установлен предо­
хранительный клапан, который аВ'J'оматически открывается, 
если давление воздуха в системе достигнет 0,9 ... 0,95 МПа. 

Система пневматического привода тормозов может быть 
использована в случае необходимости для накачивания шин 
и других работ, выполняемых с использованием сжатого 
воздуха, для чего имеется кран отбора воздуха. 

На автомобиле ЗИЛ-130 установлен тормозной кран 
(рис. 174) с эластичной диафрагмой из прорезиненной ти:ани 
и резиновыми коническими клап~нами. 

Диафрагма зажата между корпусом и крышкой крана 
и соединена с направляюLЦИМ стаканом. Рычаг тормозного 
крана установлен на оси, закрепленной в корпусе. В кор­
пусе помеLЦены уравновешиваЮLЦая пружина со стаканом 

и клапан, закрываюLЦИЙ выпускное отверстие. Впускной 
и выпускной клапаны с возвратной пружиной, возвратная 
пружина диафрагмы и включатель стоп-сигнала находятся 
в крышке тормозного крана. 

При расторможенных колесах автомобиля выпускной 
конический клапан открыт и внутренняя полость тормозных 
камер сооБLЦена с полостью тормозного крана, которая со­
единена с атмосферой; впускной конический клапан закрыт 
под давлением возвратной пружины. В тормозные камеры 
сжатый воздух поступать не будет. Схема работы тормоз­
ного крана показана на рис. 174, б. 
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б) 

Рис. 174. Устройство 11 работа тормозного крана 
ЗИЛ·130: 

а - nplI торможеНIIII; б - nplI отлуска'illlll nедаЛII 

Возвратная 
пру.ина 

диаФрагмы 

автомобиля 



В момент торможе­
ния педаль тормоза опу­

скается, соединенная с 

ней тяга перемещает ры- . . 
чаг то~мозного крана! KPbld-I~~,~ 
которыи уравновеши- ма : . t'\ 

вающей пружиной при­
жимает седло .к выпуск- Дщ 

ному клапану. Одно­
временно шток, связы­

вающий между собой 
к.IJапаны, открывает впу­

скной клапан, и сжа- Корпус регулировочного 
механизма . 

Вал разжимного 
~улака тый воздух поступает в 

тормозн:ые камеры­
колеса затормаживают- Рис. 175.- Тормозные камеры колес 

ся (рис. 174, а). 
При отпускании педали тормоза рычаг тормозного кра­

на возвращается в первоначальное положение, уравнове­

шивающая пружина освобождается, впускной клапан за­
крывается, выпускной-открывается и сжатый воздух сво­
бодно выходит из тормозных камер в атмосферу - колеса 
растормаживакiтся. . 

При работе грузового автомобиля (имеющего пневмати­
ческий привод тормозов) с прицепом на нем устанавливают 
комбинированный тормозной кран, в котором предусмотре­
но устройство ДJlЯ управления тормозами автомобиля и при­
цепа. Это устройство позволяет тормозить прицеп (полупри­
цеп) нес~олько раньше автомобиля, в результате чего ис­
ключается «набег» прицепа на автомобиль в момент торможе­
ния и увеличения нагрузки на ходовую часть последнего. 

Тормозные KaMepbl колес служат для приведения в дейст­
Dие разжимных кулаков (рис. 175). Резинотканевая диафраг­
ма с диском, штоком и двумя пр ужинами помещена между 

штампованным корпусом и крышкой камеры, которые 
скреплены болтами. Когда педаль тормоза находится 
в крайнем верхнем положении, под действием пружин диа­
фрагма прижата к крышке корпуса и находится в нерабо­
чем положении. 

При нажатии на педаль тормоза под давлением сжато­
го воздуха, поступающего в тормозную камеру через тор­

мозной кран, диафрагма прогибается к корпусу, переме­
щает диск, находящийся на ней, и через него передает уси-
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лие на шток, а затем на рычаг ваЛа разжимного кулака. 

Тормозные I<ОЛОДКИ прижимаютсяк барабанам, и колеса 
затормаживаются. 

ПРIi отпускании педали сжатый воздух выпускается в 
атмосферу через tорм~зной кран, диафрагма под действием 
пружин возвращается в нерабочее положение, вал ра?жим­
ного I<улака тш<же возвращается в исходное положение, 

тормозные колодки освобождают тормозной барабан и коле-
са растормаживаются. _ 

Для обеспечеюiя возможности регулировки колесных 
тормозных механизмов усилие на вал разжимного кулака 

передается от рычага через червяк, установленный в рас­
точке вала, и связанную с ним червячную шестерню, нахо­
дящуюся на шлицованном конце вала (см. рис. 175). 

Контроль за давлением сжатого воздуха в пневматиче­
екой системе тормозов осуществляют манометром, установ­
ленным на щитке приборов. Контрольный манометр имеет 
верхнюю и нижнюю шкалы. По верхней шкале определяют 
давление сжатого воздуха в воздушных баллонах., Водитель 
должен. следить, чтобы в баллонах всегда был необходимый 
запас воздуха: если его нет, 10 движение начинать нельзя, 
а если при движении давление резко снизилось, необходимо 
останов'иться и устранить неисправность. Нижняя шкала 
показывает давление воздуха в тормозных камерах при тор­

можении. Если тормоз не применяют, то стрелка стоит на 
нуле. 

Для соединения всех приборовтормозной системы с 
пневматическим ПРИВОд.ьм используют металлические тру-

90ПРОВОДЫ и 'гибкие резинотканевые шланги высокого дав-
ления. ' 

4. Сто_ночи..... ТОРМО3 

На автомобилях ЗИЛ-130 и ГАЗ-53А устанавливают стоя­
ночный тормоз барабанного типа. 

На автомобиле ЗИЛ-130 симметричные колодки, с при­
I<репленными к ним фрикционными накладками и сухарями 
шарнирно опираются на одну опорную ось, закрепленную 

в кронштейне тормоза (рис. 176). Кронщтейн одновременно 
служит крышкой ПОДШИПНИI<а ведомого вала коробки пере­
jI<1Ч и корпусом привода спидометра. Кронштейн лрикреп:" 
лен I{ задней стенке коробки передач болтами. В средней 
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· 
Рычаг сто ЯНОЧного тормоза 

Регулировочный рыча'Г 

Стяжная 
ПРУЖина 

Рис. 176. СТОЯНОЧНЫЙ тормоз автомобиля ЗИЛ-130 

части колодки опираются бобышками на выступы крон­
штейна и удерживаются отб.окового смещения шайбами, 
установленными на дистанционных втулках, зажатых бол­

тами. 

Стяжные пружины возвращают колодки в исходное по­
ложение, прижимая их к разжимному кулаку. На валу раз­
жимного кулака установлен регулировочный рычаг-сектор, 
к которому присоединена тяга стояночного тормоза. Бара­
бан тормоза с фланцем насажен на шлицованный конец 
вед()мого вала коробки передач и закреплен гайкой. Взаим­
ное положение фланца и барабана фиксируется двумя вин­
тами. О!,юрный диск тормоза прикреплен к кронштейну и 
защищает тормоз от попадания в него грязи. 

у автомобиля r АЗ-53А на неподвижном диске на карте­
ре коробки передач установлены две тормозные КОЛОДКlI 
(рис. 177). • 

В нижней части выступы колодок размещены в пазу на­
ружных ковцов пальцев. Внутренние IШНЦЫ пальцев входят 
в отверстия корпуса р'егулироiючного механизма и СIШ-
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шеНIlЫМII I<раЯJ\Ш ОПllраются на коническую головку pery­
лировочного винта. Верхняя часть колодок опирается на 
разжимное устройство, состоящее из стержня и двух 
шариков. Тормозной барабан закреплен на ведомом валу 
короБI<И передач. При перемещении рычага СТОЯНОЧНОГО 
тормоза тяга, воздействуя на приводной рычаг, поворачивает 
его. Короткий конец приводного рычага нащ:имает на Hq-­
ружный ионец разжимного стержня и шарики, раздвигая 
колодки, прижимают их к тормозному ба.рабану. 
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Регулировочное устройства 

Рис. 177. Стояночный тормоз автомобиля r А3-53А 



5. Особеннос,и TOPM03HOJ:i системы' 
.8томобипя_ КамАЗ 

Для обеспечения высокой надежности, помимо рабочей и 
стоЯНочной тормозных систем, на автомобилях КамАЗ уста­
навлива}От вспомогате~ьную и запасную тормозные системы. 

Вспомоrательная тормозная система служцт для дли­
тельного поддержания постоянной скорости (на затяжных 
спусках) за счет торможения двигателем, что достигается 
прекращением подачи топлива в цилиндры двигателя и пе­

рекрытием выпускных трубопроводов. 
Запасная тормозная система предназначена для оста­

новки автомобиля при выходе из строя рабочей тормозной 
системы. Принцип действия запасной системы заключается 
в срабатывании пружинных энергоаккумуляторов, которые 
приводят в действие тормозные колодки колес среднего И' 
заднего мостов при выходе воздуха из рабочей тормозной 
системы. 

Принципиальная схема системы тормозов автомобиля 
КамАЗ привещ~на на рис. 178. 

Сжатый воздух из компрессора поступает в регулятор 
давлен.ия, который автоматически поддерживает Д:авление 
сжатого воздуха в пневмоприводе и одновременно выполняет 

роль разгрузочноrо устройстла компрессора: От регулятора 
давления воздух постуП!~ет в предохранитель против за­

мерзания конденсата. Воздух, проходящий через предохра­
нитель, насыщается ларами спирта, которые препятствуют 

замерзанию конденсата. Далее воздух поступает к двойно­
му и тройному защитным клапанам, к которым присоединены 

~ u 

пневмоприводы пяти независимых контуров: пер выи 

контур привода тормозных механизмов передних колес, со­

СТОЯiЦий из воздушного баллона, трубопроводов, нижней 
се.!<ции тормозного крана, клапана ограничения давления и 

тормозных камер переДН!iХ колес; второй контур привода 
тормозных механизмов среднего и заднего мостов состоит из 
воздушного баллона, трубопроводов, верхней ·секции тор­
мозного крана, автоматического регулятора тормозных сил 

и тормозных камер колес среднего и заднего мостов с пру­

жинными энергоаккумуляторами; третий контур flривода 
мех~низмов стояночной и запасной тормозных систем, а так­
же комбинированного ПРИЕода тормозных систем прицепа 
или полуприцепа, который состоит из воздушных балло­
нов, тормозного крана обратного действия с ручным управ-
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Кран авариiiного расторма_ивания -
Тормозном кран обратного действмя 

Цилиндр 8ЫКnlочения подачи тоnлмва 

\ 

пitевматическим кран упра.леНН8 TOPM03HO~ кран 

'joрмознаll камера переднего колеса 

Воздуwным ба~лои 2.го KOHTYP~ 

Воздуwным баллон 4-го контура 

Д8ухмагистрая~нloI; Клапа" 

, 
, Воздуwный баллон (-го контура 

ТоРмо)н"а. камера е пруll1lИНW 
энвргааККУМУЯАто,а"l 

Рис. 178. Схема iIНевматического тормозного ПРlIвода автомобиля КамАЗ 



JIением (для приведения 8"'" k 
u • .кт З8зр •• кОfd 

В деиствие стояночного опормаJIIll8аНIIII Ton~aTeAb 
тормоза), ускорительно­
го клапана, двухмагист­

рального клапана-и ци­

линдров с --пр.ужинны­

ми энергоаккумулято­

рами, объединенными с 
тормозными камерами 

среднего и заднего мо­

стов; четвертый контур 
привода ме~анизма 

вспомогательной тор­
мозной системы и пи- Рис. 
тания потребителеЙ сжа­
того воздуха (блоки-

Порwень 
энергоаккумулятора 

179. Тормозная камера с энер­
гоаККУМУЛЯТОРQМ 

ровка межосевого дифференциала, пневмосигнала, стек­
Jюочистителя и др.).Привод вспомогательного тор­
моза состоит из пневматического крана управления, ци­

линдров привода, заслонок выпускных трубопроводов и ци­
линдра выключения подачи топлива; пятый контур систе­
мы пневматического аварийного растормаживания стояноч­
ного тормоза не имеет своего воздушного баллона и испол­
нительных органов и состоит из крана аварийного растор­
маживания, подключенного к'тройному защитному клапану. 
Этот контур щtедназначен для трехкратного растормажива­
ния стояночного тормоза (при неработающем двигателе) 
после аварийного затормаживания автомобиля с целью 
увода автомобиля в безопасное место. 

J'ормозные камеры .передних колес авт<?мобиля КамАЗ 
подобны по устройству тормозным камерам автомобиля 
ЗИЛ-1ЗО. ~ 

Тормозные камеры среднего и заднего мостов снаб­
жены энергоаккумуляторами (рис. 179). 

При торможении рабочей тормозной системой сжатый 
в.оздух подается в наддиафрагменную полость. Диафрагма, 
прогибаясь, воздействует на,ДИСК; перемещая шток и пово­
рачивает регулировочный рычаг с разжимным кулачком 
тормозного механизма. Торможение колес среднего и задне­
го мостов происходит та"к же, как и .передних колес. При 
вк.лючении стояночной тормозной ~истемы воздух из-под 
.поршня энергоаккумулятора выпускаетёя, пружина раз­

жимается и поршень перемеll!-ается вправо. Толкатель через 
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диафрагму воздействует на шток, который, перемещаясь, 
поворачивает регулировочный рычаг - автомобиль затор­
маживается. При выключении стояночной тормозной систе­
мы сжатый возд'ух роступает под поршень энергоаккумуля­
тора, который, перемещаясь влево, сжимает пружину и да­
,ет возможность штоку тормозной камеры под действием воз­
вратной пружины энергоаккумулятора вернуться в исходное 
положение. 

В случае аварийного затормаживания автомобиля и не­
возможности воспользоваться системой аварийного ОТТОР­
маживания необходимо вывернуть винтыустройства аварий­
ного оттормаживания автомобиля. 

Защитные клапаны предназначены для разделения пода­
чи сжатого воздуха и отключения поврежденного контура 

с целью сохранения сжатого воздуха в других контурах. 

Для автоматиче,СКОГО регулирования давления в тормоз­
ных камерах среднего н заднего мостов автомобиля в за­
висимости от осевой нагрузки при торможении использует­
ся регулятор тормозных сил, который устанавливают на 
раме автомобиля и соединяют упругим элементом на штан­
ге с балками среднего и заднего мостов автомобиля. 

Контроль за исправностью тормозных систем обеспечи­
вается световой и звуковой сигнализацией, датчиками ко­
торой являются пневматические выключатели в разных точ­
ках системы пневматического ,привода. 

Давление в первом и в-тором контурах контролируют 'по 
двухстрелочному манометру на панели приборов в кабине 
автомобиля. 

Для отбора сжатого воздуха из системы и проверки ~ee 
работы предусмотрены клапаны контрольного вывода, уста­
новленные в различных точках тормозных контуров. Гер­
метичность контуров пневм~тического привода тормозов 

необходима для обеспечения надежности в работе и безопас­
ности движения. Проверка герметичности производится по 
показаниям манометра; контрольным лампам, а также на 

слух. 

Автомобиль КамАЗ может быть использован для работы 
с полуприцепом и прицепом. Полуприцепы и прицепы обо­
рудованы тормозной системой с однопроводным или двух­
проводным приводом. Для этого на автомобиле-тягаче уста­
навливают соответствующие соединительные головки с раз­

общительными кранами. 
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6. Экспnуатационные реrуnировки тормозных 
механизмов и их привоДов 

в тормозных механизмах рабочего тормоза регулируют зазор между 
накладками тормозных колодок'и тормозным барабаном. 

В автомоби.r,е r АЗ-53А эта регулировка ВЫПОJ1няется при по­
мощи регулировочных эксцентриков (см. рис. 169), а в, автомобилях 
ЗИЛ-130 (см. рис. 175) и КамАЗ вращением вала ч.ервяка регули­
ровочных рыч.агов. 

Тормозной механl13М стояночного тормоза автомобиля r АЗ-53А 
(см. рис. 177) регулируют регулировочным винтом и изменением дли­
ны тяги регулировочной гайкой, автомобиля ЗИЛ·130 - измене­
нием длины тяrи или перестановкой пальца на регулировочном ры­
чаге (см. рис. 176)'. 

Свободный ход педали рабочего тормоза у автомобиля r АЗ·53А 
регулируют изменением длины штока (см. рис. 168). а у автомобилей 
ЗИЛ·130 и КамАЗ - изменение]',1 длины тяги (соеднняюще.Й рычаг 
тормозного крана с промежуточным рычагом привода) регулировоч­
ной внлкой, навернутой на резьбовой конец тяги. 

ГЛАВА 8 

КУЗОВ, И ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ О&ОРУДОВАНИЕ. 
АВТQМО&ИЛИ-САМОСВАЛЫ. ПРИЦЕПЫ 

1. Кузов 

в грузовом аВТ9мобиле к кузову относятся: кабина для во­
дителя и одного-двух пассажиров, капот, облицовка, 
крылья передних колес, брызговики задних колес и плат­
форма для груза, которая может иметь различную кон­
струкцию в зависимости от перевозимого груза. 

Кабина изготавливается из тонкого стального листа и 
имеет две двери и мягкое сиденье со спинкой. Для удобства 
J;lодителя положение сидень'Я можно регулировать. Сиденье 
после регулировки надежно фиксируют. В кабине распо­
ложены все органы управления; она оборудована козырь­
ками, защищающими водителя от лучей солнца, и двумя 
стеклоочистителями, при помощи которых в дождь или 

снег очищается ветровое стекло. Для лучшей очистки вет­
.рового стекла стеклоочистителями, Iюгда оно покрыто 

пылью или грязью, на автомобилях установлено приспо­
собление для обмыва ветрового стекла. 

Металл'ическая или деревянная платформа грузового 
автомобиля имеет откидные борта, coeAIIHeHHbICc ПО.JIQМ плат-
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Рис. 180. СтеклоподъеМНlIК автомобиля ЗИЛ-IЗО 

Рис. 181. УСТРОЙСТВО для очистки и обмыва BeTpoBoro C'reKJia авто-
. мобидя ЭИЛ-130 



формы RеТЛЯМII. Борта в закрытом положении скреплены 
между собой запорными приспособлениями. Пол платформы 
собран на двух продольн~х и нескольких поперечных 
брусьях. Продольные брусья прикреплены стремянками к 
раме автомобиля. 

Под платформой размещается ящик для крупных ин­
~TpYMeHTOB, а мелкие инструменты находятся под сиденьем 
водителя. На передних и задних бортах справа и слева уста­
новлены сигнальные отражатели света. 

В зависимости от назначения автомобиля кузов может 
5ыть выполнен в различных вариантах: самосвальный, уд­
rrиненный, с высокими бортами, 'по крыт тентом или в виде 
~aKpЫTOГO кузова-фургона, с холодильной установкой или 
5ез нее. 

Подъем и опускание стекла, а также фиксация его в нуж­
юм положении в двери осуществляется стеклоподъемником. 

~теклоnодоемнUI~ на автомобиле ЗИЛ-130 (рис. 180) со­
~тоит из корпуса, зубчатого "-сектора, ведущей шестерни, 
)учки стеклоподъемника, рычага с роликом, кулисы с обой­
.юй и механизма, фиксирующего подъемное стекло в любом 
юложении. Подъем или опускание стекла осуществляется 
Jращением ручки стеклоподъемника, от которой вращается 
lедущая шестерня. Эта шестерня поворачивает зубчатый 
:ектор с рычагом, который поднимает или опускает стекло. 
3 дверях-кабины установлены замки, открывающиеся при 
IOмощи наружных и внутренних ручек. Одна из дверей за­
шрается .изнутри предохранителем, исключающим откры­

lаflие ее снаружи, а другая дверь - ключом снаружи. 

На кабине грузовых автомобилей снаружи установлены 
(ва ~ли одно зеркало заднего вида. В кабине имеется не­
)ольшой ящик для мелких инструментов и путевых Доку-
leHToB. , 

Стеклоочистители .имеют пневматический (ЗИЛ-130 и 
(амАЗ) или электрический (Г АЗ-53А) привод. СтеКЛООЧIf­
титель ветрового стекла кабины автомобиля ЗИЛ-130 
рис. 181) включен в пневматическую систему привода тор­
юзов и состоит из пневматического двигателя с золотнико­

ым распределителем и механизмом установки щеток по 

ижней кромке стекла, двух щеток, тяг, рычагов привода 
крана управления стеклооч~тителем. Стеклоочиститель 
ключают поворотом против часовой стрелки головки кра­
а,размещенной на павели приборов. Скорость движения 
(еток регулируют вращением головки крана; для уве.lJиче-
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ния скорости головка вращается против часовой стрелки, 
а для уменьшения - по часовой. Чтобы выключить стекло­
очиститель, головку крана следует повернуть по часовой 
стрелке до упора. Если после выключения крана щетки не 
зафнксировались на нижней кромке ветрового стекла, то 
необходимо повторно включить и выключить стеклоочисти­
тель. 

Обмыв ветрового стекла на автомобиле ЗИЛ-IЗО обес­
печивается специальным устройством, которое состоит из 
диафрагменного насоса с педальным приводом, установлен­
ным в ле.воЙ передней части пола кабины, резинового ба9ка 
под панелью приборов и двух форсунок снаружи автомобиля 
перед ветровым стеклом. П~и нажатии на педаль привода 
насоса вода из бачка через впускной клаnaн и трубку подса­
сывается диафрагмой в верхнюю полость насоса, пружина, 
расположенная под диафрагмой, при этом сжимается. Пос­
ле прекращения нажатия на педаль пружина ~озвращает 

диафрагму В исходное положение и выталкивает воду 
через форсунку на ветровое стеклО. Для обмыва необхо­
димо применять чистую воду или специальную жидкость. 

у автомобиля ЗИЛ-IЗО -вентиляция кабиНbl в летнее 
время осуществляется через проемы дверей, два верхних 
вентиляционных люка в крыше кабины, форточки в окнах­
дверей, а кроме того, через вентиляционные каналы, распо­
ложенные в брызговиках крыльев. В передней части кана­
лов имеются заслонки, которые можно устанавливать толь­

ко в два крайних положения: «Открыто» или «Закрыто». 
Заслонки открывают и закрывают вручную через решетку 
радиатора, поворачивая рыч.ажок оси заслонки. Закрывать 
заслонки нужно только на пыльных дорогах. При боль­
ших морозах обе заслонки левого канала нужно закрывать. 
Заслонки правого канала должны быть открыты для пита­
ния свежим воздухом отопителя. 

Для отопления кабины и обогрева ветрового стекла име­
ется отопитель. Отопитель автомобиля ЗИЛ-IЗО (рис. 182) 
расположен в кабине водителя с правой стороны под щит­
IЮМ И прикреплен к передней стенке кабины. Радиатор ото­
пителя включен в систему охлаждения двигателя. Горячая. 
жидкость поступает в радиатор отопителя из ГОЛОВIШ ци­

линдров через кран, расположенный на впускном трубо­

проводе справа в задней его части. По лодводящему шлангу 
жидкость поступает в нижнюю часть левого баЧI<8 радиато­
ра, выходит из верхней части правого бачка, а затем по 
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трубопроводу сливается 
во всасывающую по- ЗаПОРН~lii .ран 

лость водяного насоса. 

В отопитель поступает 
либо наружный воздух 
по правому вентиляци­

онному каналу', ,либо 
воздух из кабины (при 
особо низких темпера­
турах), при этом необ­
ходимо закрыть заслон­

ку подачи наружного 
воздуха. Большую часть Кана. Радиатор 

воздуха, подогретого в Рис. 182. Отопитель кабины автомо, 
радиаторе отопителя, били ЗИЛ-IЗО 

центробежный венти-
лятор' подает в распределительный канал, подведен­
ный к .ветровому стеклу; меньшая часть воздуха ,поступает 
к ногам пассажиров. Из распределительного канала воздух 
поступает по шлангам к соплам обдува ветрового стекла 
и через отверстия в коцце канала, п~рекрываемого управ­

ляемой заслонкой, к ногам водителя. 
Когда· надо быстро обогреть замерзшие стекла, заслон­

ку закрывают, а после прогрева стекол открывают полно­

стью или частично, если необходимо подать несколько боль­
шее количество теплого воздуха к ветровому стеклу. 

J{ля управления заслонкой воздухораспределительного 
канала на вертикальной площадке щитка приборов имеет­
ся ручка. При утопленном положении ручки заслонка за­
KPЫT~ и весь теплый воздух подается на обдув ветрового 
стекла. При выдвинутом положеlJИИ ручки заслонка откры­
та и теплый возду:& выходит к ногам водителя. Поступление 
воздуха в отопитель регулируют засл.онкоЙ, расположенной' 
в нижней части его кожуха. Рычаг заслонки имеет три по­
ложения: первое - вертикальное, заслонка закрывает до­

ступ свежего воздуха из правого вентиляцио~ного канала, 

при этом воздух по<:тупает в отопитель только из кабины; 
второе - наклонное, заслонка открывает доступ свежего 

воздуха в отопител!> и закрывает вход ему в каБИНУi третье 
- горизонтальное, воздух в .кабину поступает снаружи. 

На автомобиле КамАЗ кабина, расположена над двига­
телем, в связи с чем для удобства доступа к двигателю она 
Dпрокидывается. Передняя облицовочная панель кабины 
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выполнена подъемной на двух петлях и фиксируется в под­
нятом положении двумя упорами, а в опущенном положении 

запирается двумя замкаМlI. Кабина опирается на раму на 
две резиновые подушки впереди, расположенные в шарнир-, . 
ных опорах, н две четвертные рессоры с амортизаторами 

в задней части кабины. Вместе с передними опорами выпол­
нен механизм уравновешивания ка,бины D любом ее положе­
нии. Этот механизм состоит из двух торсионов С рычагами. 
Ограничитель подъема кабины состоит из нижней стойки, 
вращ~ющейся в кронштейне, закрепленном на правом 
.IIOнжероне рамы, и верхней стойки с удлинителем в крон­
штейне, закрепленном на продольной балке пола кабины. 
Стойки фиксируются защелкой. Запорное _устройство, 
фиксирующее кабину на задних опорах в рабочем состоя­
нии автомобиля, состоит из двух механических запоров, 
правый из которых имеет запорный и предохранительный 
крюки. Для опрокидывания к'абины необходимо повернуть 
рукоятку обоих запоров в крайнее нижнее положение, а 
затем вывести из зацепления предохранительный крюк. 
Перед откидыванием рычаг переключения передач поста­
вить в нейтральное положен~t;, а двери надежно закрыть. 

Перед началом движения проверить, закрыты ли оба 
запор ных устройства. 

ДЛЯ БУКСИР·ОБКИ прицепов, полуприцепов или автомо­
биля сзади на поперечине рамы грузового авт.<>~юбиля уста­
новлено буксирное устройство. Крепление штока крюка 
буксирного устройства осуществлено через пружину и две 
опорные втулки или резиновый буфер, в результате чего 
ДостиГается смягчение рывков при трогании буксирующего 
автомобиля и буксируемого прицепа при их движении. На­
дежность сцепки обеспечивается откидной скобой, запираю­
щейся защеJ]КОЙ и ШПЛИН"fом на цепочке. 

На случай ПРОИЗБОЛЬНОЙ расцепки предусмотр~ трос, 
прикрепленный одним концом к проушине, установленной 
на задней поперечине рамы, а BTOPbIM - к прицепу . 

Для буксировки автомобиля к передним концам продоль­
ных балок грузового автомобиля закреплены буксирные 
крюки. . 

На автомобиле-тягаче, работающем с полуприцепом, 
имеется седеЛЫ-tOе сцепное устройство, конструкция которо­
го обеспечивает автоматическую сцепку полуприцепа с ав­
томобилем-тяг~чом при плавном въезде его задним ходом пS2д 
заторможенныи полуприцеп и исключает возможность про-

252 



Вид А 

Рис. 183. Седельное сцепное устройство 

ИЗВО.IJЬНОГО отъединения полуприцепа от автомобиля-тя­
гача. 

Состоит седельное устройство (рис. 183) из опорной пли­
ты, балансира с осями, плиты и замка, выполненного, в виде 
двух захватов, установленных на осях на плите седельного 

устройства и фиксирующихся запорным кулаком, который 
перемещается .в переднее и заднее положение при помощи 

рукоятки. 

Открывая замо!':, рукоятку отводят вперед, запорный ку­
лак при этом перемещается также вперед и в этом положе­

нии фиксируется защелкой, заходящей :;Ia выступы запор­
ного кулака под действием пружины. Когда осуществляет­
ся автоматическая сцепка полуприцепа с автомобилем-тя­
гачом, шкворень полуприцепа раздвигает захваты и штифт, 
укрепленный на одном из захватов, поворачивает защел­
ку и запирает захват, так как запорный кулак при этом 
под действием пружины штока возвращается назад. 

Чтобы исключить самопроизвольную расцепку автомо­
биля-тягача с полуприцепом, имеется устройство, препятст­
вующее выходу из своего гнезда штока запорного кулака. 

Для этой цели в сцепном устройстве имеется предохрани­
те~ьная планка, которую необходимо повернуть на своей 
оси при отпирании замка. Сцепку автомобиля-тягача с полу­
прицепом нужно осуществлять в такой ПОСJ1едователыюсти: 
отвести в сторойу предохранительную планку и поставить 
в переднее крайнее положение рукоятку управления сцеп­
кой, плавно подать автомобиль-тягач задним ходом под по­
луприцеп так, чтобы шкворень полуприцепа вошел D замок 
седельноtо устройства - сцепка при этом произойдет авто-
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матичееки, а рукоятка управления сцепкой возвратится в 
l<райнее заднее полоЖени~;. затормозить автомобиль-тягач 
стояночным тормозом и проверить положение предохрани­

тельной планки; поднять опорное устройство полуприцепа, 
закрепить его в верхнем положении и отпустить стояночный 
тормоз полуприцепа. Последовательность действия при рас­
цепке автомобиля-тягача с полуприцепом следующая: за­
тормозить полуприцеп стояночны~ тормозом, опустить 

опорное устройство и закрепить его в ,нижнем положении, 
отвести в сторону предохранительную планку и, поставив 

рукоятку управления сцепкой в крайнее переднее положе­
ние, медленно и плавно подать вперед автомобиль-тягач. 

1. Допоnнитеnьное оборудование 

Лебедка (рис. 184) устанавливается спереди на раме на не­
которых грузовых автомобилях повышенной проходимости. 
Она предназначена для ПОд1?ема груза, вытаскивания или 
самовытаскивания. застрявшего авто~обиля. Дл~ привода 
лебедки усилие от двигателя передается через коробку пере­
дач, коробку отбора мощносТИ и карданную передачу. 
Барабан лебедки свободно посажен на валу, который на 
одном конце имеет червЯ'tНУЮ шестерню, находящуюся в 

зацеплении с червяком. Барабан лебедки соединен с валом 
скользящей муфтом, установл~нной на шлицах вала при 
помощи боковых выступов муфты и соответствующих выре-
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. зов в торце ступицы ба­
рабана. Соединение ва­
ла с барабаном лебедки 
производится перемеще­

нием муфты с помощью 
рукоятки со стопором. 

Если муфта выключена, 
вращение от вала не пе­

редается на барабан ле­
бедки и он притормажи­
вается скобой тормоза 
барабана, которая уста­
новлена н? оси рычага. 

,\еD8RЧНIЯ III'ШрNR Лебедка, помимо 
рабочего, имеет и пре-

Рис. 184. J1ебедка дохранительный тор-
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зr.~~8f? 
Вrорая передачз 

Первая переАача 

~ 

Рпс. 185. Схема работы коробки отбора мощ~ости 

моз, препятствуlOЩИЙ саморазматыв'анию троса, если 
приводной механизм лебедки во время ее работы выйдет из 
строя. Тормоз состоит из барабана, установленного на валу 
червяка, и стальной ленты, -на внутренней стороне которой 
имеетСя фрикционная накладка. Тормозная лента с фрик­
ционной накладкой постоянно прижата к тормозному бара­
бану пружинами. 

Вращение на карданную передачу лебедки передается 
от коробки отбора мощности, которая закреплена болтаМ'!I 
к картеру коробки передач. Она состоит из ведущего блока 
малой и большой шестерен, установленного на подшипни­
ках; промежуточного вала с шестерней второй передачи, 
жестко закрепленной на нем; ведущей шестерни и шестерНII 
первой передачи, установленной на роликовом подшипни­
ке; шлицованного ведомого вала с подвижной шестерней. 

Коробка отбора мощности имеет две передачи вперед, 
задний ход и нейтральное положение. ВI<люченпе передач 
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осуществляется рычагом, установленным в кабине автомо­
биля. 

Для привода в действие лебедки рычаг коробки передач 
устанавливают в нейтральное положение, включают муфту 
лебедки и, нажав на педаль сцепления, включают одну из 
передач коробки отбора мощности. после чего, плавно отпус­
кая педалц сцепления. увеличивают частоту вращения колен­

чатого вала двигателя. Чтобы остановить 6apaQaH лебед­
ки, нажимают на педаль сцепления и переводят рычаг ко­

робки отбора мощности в нейтральное положение.' Кинема­
тическая схема передачи усилия через коробку отбора мощ­
ности на разных передачах показана на рис. 185. 

3. Подъемный механизм пnатформы 
автомобиnя-самосваnа 

Подое.МНЫЙ механизм (рис. 186) состоит из телескопическо­
го цилиндра с плунжером. щестеренчатого масляного на­

соса, крана управдения, коробки отбора мощности. масля­
ного бака и трубопроводов. При опущеннойгрузовой плат­
форме плунжер гидравлического подъемника находится у 
днища цилиндr-а, а масло - в полости под плунжером и в 

баке. Подъем платформ осуществляется при помощи масля­
ного насоса, подающего масло в полость под плунжер. 

В результате давления, создаваемого насосом, плунжер ne­
ремещается и поднимает платформу. Опускается грузовая 
платформа под действием собственного веса. при этом из-под 
плунжера масло выдавливается и поступает~в масляный б"!-к. 
Масляный насос. ~агнетающий масло в гидравлический 
подъемник, приводится в дейс:гвие от одноступенчатой ко­
робки отбора мощности и установлен ·lJa ее корпусе. 

При перемещении рычага, находящегося в кабине ав­
томобиля. вводится в зацепление промежуточная шестерня 
коробки отбора мощности с большой шестерней блока ше­
стерен заднего хода коробки передач автомобиля. Под'ьем. 
опускание и удержание платформы в поднятом~положении , . 
осуществляется при помощи крана управления. приводимо-

го в действие тем же рычагом. 
Чтобы поднять платформу автомобиля-самосвала. нуж-

.... но: открыть запор заднего борта, рычаг коробки. передач 
поставить в нейтральное положение, нажать на педаль 
сцепления и рычагом включить коробку отбора мощности. 
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PIIC. 186. Подъемныii механизм 
кузова автомобиля-саМОСIЗала 

а затем, увеличив частоту Вр,ащения коленчатого вала дви­

гателя до указанной в инструкции, плавно отпустить педаль 
сцепления. При необходимости прекращения подъема и 
фиксирования платформы в поднятом положении следует 
нажать на педаль сцепления и рычаг установить в положе­

ние «Стоп». Опускание платформы осуществляется перево­
дом рычага в положение «Спуск». 

Гидравлическая система подъемного' механизма заполня­
ется ::-rаслом, имеющим небольшую вязкость. Проверка уров­
ня масла и доливка производятся ежедневно, а замена -
при переходе с одного сезона эксплуатации на другой. 

Безопасная работа и обслуживание подъемного. механиз­
ма автомобиля-самосвала могут быть обеспечены при ис­
правном ограничительном тросе подъема платформы и ис­
правном упоре. Не допускается эксплуатация автомобиля­
самосвала при неисправном ограничительном тросе II тех­

ническое обслуживание без надежно установленного упо­
ра. Запрещается передвижени€:! автомобиля-самосвала с 
нключеННQЙ коробкой отбора мощности, с поднятой плат­
формой и открытым задним бортом, а также поднятие плат­
формы при движении автомобиля. 
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4. Прнцепы 

ЛРllЦСП СОСТОJlТ IIЗ платформы, рамы, осей с l~олесам", 
рессор, поворотного 11 сцепного устройств. Прицепы могут 
быть одно-, двух- или многоосныс. ПРIIЦС.I!Ы, на которых 
JJсреI30ЗЯТ особо ТШJ\елые грузы, имеют, как правило, боль­
шое J\Оличество колес (l<aTKoB). Попоротное устройство, ко­
торое состоит нз поворотного I<pyra и передней оси с под-' 
pa~JIIIII<OM, устаllаВЛlшается на 'ПРllцепах, имеющих больше 
одной оси. На поворотный круг подрамника 'опирается вто­
рым кругом переД1:lЯЯ qacTb рамы прицепа. ~ежду двумя по­
воlJ'oтныии I<pyraMII уложены шарI1Ки или ролики, облег­
ЧШJЩIlе поворот передней оси прицепа. 

Полупрuцеп своей передней чаCJ'ЬЮ опирается на седель­
пое сцепное устройство, установлеппое на раме аВ10мобиля­
тягача, а сзаДII IIMeeT одпу lIлiГflес!<оль}(о осей в завпспмо­
OII от грузолодъеJ\JНОСТJJ. В пt:реДlIеii частiJ rЮ~lУIIРIlцеrш ус­
тановлены убирающиеся упоры, Прll !iOМОЩII ,\оторых полу­
ПРI!цеп поддерживается в ГОР"ЗОll'l<lЛЬНОМ ГЮ,ТlOжсНlIИ, когда 

011 отцеплен от автомоБIIЛ}I-r~гача. ПОJIУI1j1l1цеll не имеет 
ПОIЮРОТНОГО приспособлеllПЯ, а поворот обеспеЧlIвается се­
де.1ЬНЫМ сцепным YCTpoikTBOl\1 автомобпля-тягача. 
П рицсп-роспуск, ilРlIменяемый для п<>ревозкп длинно­

l>lCpHbIX грузов, представляет собой, небольшую раму, уста-
1I0пленную на одной или двух осях с колесамп п р'ессорной 
подвеской, к которой жестко ПРIшреплено ДЫШJЮ. 
. Поворот обеспечивается установленным на раме поворо'r­
IIЫМ брусом, на который УI<лаДывают ДЛlIнномерный груз. 
Т,]J{ОЙ же поворотный брус, на который опирается передний 
!{онец ДЛИНJlомероого груза, установлен на автомобиле­
Т5Jгаче. Если длина перевозимого груза значите.Тi-ьная, то 
прицеп-роспуск оборудуют устройст'вом, обеспечивающим 
поворот его колес. 

Все двухосные прицепы и пuлуприцепы имеют тормоза, 
приводимые в деЙств.ие от тормозной системы автомобиля­
тягача, габаритные фОI!ар", указаrеЛJI 1I0ворота " стоп­
СIIПlалы. Номерной Jhal-i. 11))lIцспа Ul'13\!~ЩIl'Тl'И. 111.'1(1111'11 
пнеВМЗТJIчеСI{ОГО пршюда TOPI\IU::!013 IIОС.'Iе l'цt'II!\11 аuтомобllJIЯ 
с прицепом (полуприцеIlОМ) соедшшют 1.' cuejtllllllTeJlbHOii 
головкой, а электропровод ffllтаНIIЯ световых СIIгнаЛ08 и 
габаритных фонарей подсоеДI1НЯIOТ к розетке. Для обеспече­
НIIЯ поступленпя воздуха 8 ТОРl\ЮЗII)'IО <.'IIСТ(\МУ лrпцепа 

надо открыть раЗОUЩllте,1Ыlыii крап. 
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РАЗДЕЛ 11 

ОСНОВЫ ЭКСПЛУАТАЦИИ И ТЕХНИЧЕСКОЕ 

ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОМОISИЛЯ 

ГЛАВА 1 

основы ЭКСПЛУАТАЦИИ 

1. Подвижнон состав автомо6ипьного транспорта 

Подвижной состав аВТО'мобильного транспорта подразделяется на эв-
ТОМО,били, автомобили-тягачи -и прицепы. • 

Значительное рэзнообразие перевозок, выполняемых авто~!оби­
лем, и необходимость в повыше,НИИ производи'телыIсти,' проходн­
мости, ЭКОНОМИЧIIОСТИ, безопасности и долговечности 'требуют спе­
циализации автомобилей по назначению, грузоподъемности, ПfJО­
ходимости. В зависимости от нэзна'lеllИЯ автомобили делятся lIa: 
транспортные, преДlIазначенные для перевозки грузов и пассажиров 

(грузовые, леr.ковые и автобусы); специаЛhные, не являющиеся под­
ВИЖIIЫМ составом автомобильного транспорта и используемые :!ДЯ 
выполнеиия определенной работы (flВТОПОГРУЗЧИКИ, автокраllЫ, буро­
вые установки, санитарные, пожарные и т. п.). 

Грузовые автомобили подразделяются в зависимости от по:шоii 
массы', типа кузова 11 проходимости. 

По полной массе грузовые 'автомобили подразделяются на сле­
дующие категории: 

до 1,2 т. Их выпускают на шасси ,1егковых автомобилей и пгш!е­
няют в системе СВf/ЗИ, ТQРГОВОЙ сети и для обслуживания бытовых 
нужд lIасе.1Jения перевозками небольших партий груза; 

от 1,2 до 2,0 т. Эти автомобили обслуживают торговые учреж­
дения, предприятия, а также используются в сельском хозяiiстве 
для перевозки небольшого количества грузов; 

от 2,0 до 8,0 т. Их используют для перевозки массовых грузов 
при обслуживании организаций и предприятий со средиим грузо­
оборотом; 

от 8,0 до 14,0 т, используемые ДШI перевозки строительных ~laTC­
риалов и топлива по ДОJ10гам с тверды�M покрытием и для переВОЗК!I 

продукции больших ПРОМрlшленных предприятий; '. 
от 14 до 20,0 т и от 20 до 40 т и свыше 40 т, обслуживающие раз­

работки руды, угля и К'РУПIIЫС стр ойки, где есть большие и устано­
вившиеся грузо'потоки. ООЫ'lIlО эти автомобиml работают вне дорог 
общего ПОЛI,зоваНIIЯ. 

По типу [(узова грузовые автомоБИЛII делятся lIа: автомоБИЛII 
общего назначеllИЯ, имеющис открытую грузовую платфо.рму с ОТКИД­
НЫМИ бортами и IIспользуемые для перевозки навалочных и тарных 
грузов; специализиров-анные автомобили, нмеющие специальные ку­
зова. Автомобили-самосвалы нмеют опро!<идывающнйся кузов, IIХ 
используют для перевозки вязких и с~пучих грузов. Автомобили 
со специалыIмии КУЗ,овами предназначены для переВОЗКlI опредеЛСII-
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JlbiX грузов: торфовозы, цeMeHTOBO~Ы, ком6И1{ОРМОВОЗЫ, зерно- tt 
хлопковозы, СJ\qтовозы, бензоцистерны, маслоцистерны, молоково­

зы, рефрижераторы, автофургоны и др. 
По ПРОХОДIIМОСТИ грузовые автомобили подразделяются на до­

рожные li повышенной проходимости, приспособленные для движе­
ния по бездорожыо (ГАЗ-5G-01, Урал-4320, КрАЗ-255Б). 

2. Автопоезда 

Применение автопоездов позволяет значительно увеличить произ­
водителыIстьь труда на автомобильном транспорте. Автомобили, 
буксирующие прицепные системы, называются тягачами. Тягачи 
делятся на буксирные н седельные. 

Бук.сирными называются тягачи, которые передают тяговое уси­
лие через крюк на буксируемый прицеп. Эти тягачи имеют балласт­
ную П.'lатформу,с уложенным на ней грузом или балластом для уве­
личения массы тягача. Буксирным тягачом может также служить гру­
зовой автомобиль, буксирующий прицепы. 

Седельными называются тягачи, передающиt: тяговое усилие 
посредством опор но-сцепного устройства, принимающего часть на­
грузки на собственные ~олеса и работающего совместно с пол.УПрll­
цепом. Масса полуприцепа, приходящаяся на колеса тягача, увели­
чивает его сцепной вес. 

П РИJllенение автопоездов сниЖает расход топлива и масел на 
единицу перепезенного груза, уменьшает себестоимость перевозок. 

ПрицеiZbl разделяются на несколько типов в зависимости от 
способа буксировки, устройства прицепного приспособления и вида 
перевозки. Прицепы могут бьrrь одно-, двух- и многоосные, седель­
lIые, тяжеловозы и при цепы-роспуски (рис. 1.87). 

Автомобильные прицепы маркируют буквами 11 цифрами. Пер­
вая цифра обозначает число осей, буквы - тип ПРllцепной системы, 
последние цифры - грузоподъемность (например, I-П-I,5: 1 - од­
ноосный, П - прицеп, 1,5 - грузоподъемность 1,5 т; У2-АП-3: 
у - универсальный, 2 - двухосный, АП - автомобильный при­
цеп; 3 - грузоподъемность 3 т; 2-ПТ-10: 2 - две оси, ПТ - при­
цеп-тяжеловоз, 10 - грузоподъемность 10 т; l-Р-5: 1 - одноосный, 
р - роспуск, 5 - грузоподъемность 5 т). Иногда перед ма,ркиров­
кой могут стоять начальные буквы наименования завода, изгото-
вившего прицеп. -

I<:узова прицепов могут быть выполнены в виде платформы с 
бортами, цистерн, фургонов. В усло.виях зимних дорог прицепы мо­
гут быть санными. 

Двух- и многоосные автомобильные Qрицепы должны иметь по­
воротную ось или управляемые колеса. На прицеIlах-роспусках, 
перевозящих длинномерные грузы, должны быть поворотные круги_ 
Дышло прицепа-РОСПУСI<а может ,"меть устройство для изменения 
длины в зависимости от размера груза. 

Прицепы-тяжеловозы с целью уменьшения давления на дорогу 
могут иметь на каждой оси по нескольку колес (катков). 

Полуnриliеnы часть массы передают через седельно-сцепное 
устройство на автомобиль-тягач, а остальную нагрузку - через 
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Рис. 187. Типы прицепных систем: 
а - однооспыii при цеп; б - ДВУХОСIIЫЙ прпцеп; в - ДDУХОСllыii бсзбОРТОВОI'\ 
прицеп-·rяжеловоэ; г - ДDУХОСНЫй бортовой ПРllцеп-тяжеЛОDОЗ: д - T)JC_\OCIILli\ 
прицеп-тяжеЛОDОЭ; е - четырехосные ПРllцеПЫ-ТЯЖСЛОDОЗЫ; ж - ОДIIOОСIIЫII по­
луприцеп; 3 - двухоспыii полуприцеп; u - одноосный ПРПЦСП-РОС/lУСК; "-

ДDУХОСНЫЙ ПРllцеп-роспуск 

собственные колеса на дорогу. Полуприцепы бывают ОДНО-, двух-
11 MHOtOOCHbIC. 

Полуприцепы оборудуют опорным устройством с мсханичсскнм 
или гидравли'/сским приводом. 

э. Спецнапнэнрованные ~ВТОМ66нnн 
• 

Большое распространснис за последние годы получили Зптомо(iПЛИ8 

самосвалы, позволяющис мехаНИЭJЦ>овать разгрузочныс операции. 
По хараlперу перевозок и условиям работы автомобllли-.самосnалы 
конструктивно различаются. 
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Рис. 188. Спец·иа.лизированныЙ· подвижной состав: 
а - фурrон; б - фурrон-по.~уприц-еп; в - цементовоз; г - растворовоэ 



Рис. 189. Специализироваl1l1ЫЙ подвижноil. состав: 
о, б - паllеЛСDО3L1; 0- цистеРIJЫ для пеРСDОJIШ СЖIIЖСIIIJОГО rJ3J; г - по.'у· 

прицеП·ЦlIстеРJlа для пrрСUО31Щ МУКJI 



в услоnнях современного преДЦJ)ИЯТIIЯ автомобиль в целом ряде 
случаев участвует в технологическом процессе промышленного про­

изводстnа, строите.'lьства, сельского хозяйства и используется для 
одного nида перевозок (цемента, паl;lелей, ферм, муки, удобрении, 
скота и т. п.). Для такнх перевозок используют специально оборудо­
ванные автомобили (рис. 188, 189). '" 

ИСПО.7Jьзование специализированны·х автомобилей большое рас­
пространение получило и в перевозках сельскохозяйственных грузов. 
Здесь широко применяют скотовозы, скирдовозы, коМбикормовозы 
И т. п. В зависимости от характера груза и напряженности грузо­
потока в каждом отдельном случае подбирают подвижной состав, 
которыlf обеспечивает максимальную эффективность перевозок с 
-учстом безопасности движения. 

Наиболее рациональное использование автомобилей и обеспе­
чсние безопасности движения определяют. следующие их основные 
~кспnуатвционные качества: 

динамичность - способность псревозить грузы с наибольшей 
средней скоростью; 

экономичность определяет затраты (в том числе и на топливо), 
отнесенные к единице транспорт.ноЙ работы; 

надеЖНОСТI:i и долговечность характеризуют длительность ра­

боты зnтомоби.'lЯ без неисправностей и отказов; 
~laHeBpeHHocTb определяет возможность автомобиля осуществ­

лять повороты и развороты на минимальной площади; 
проходllМОСТЬ - способность автомобиля преодолевать без­

дорожье и плохие участки дорог; 

легкость управления определяется уснлием, затрачиваемым 

Dодителем, и степенью его утомляемости прн УПР,JDлении автомо­
билсм; 

бсзопаСIIОСТЬ движения зависит от надежности и эффективно­
сти ДСJJСТn!IЯ рулевого управления, тормозов, устойчивости аnтомо­
били, а также качества световой и звуковой сигнализации. 

Траиспорт представляет самостоительную отрасль материаль­
ного ПР~1зводства· и в СОЦIlа.'lliстичес.ком обществе его деятельность 
тесно увязывастся с другими отраслимн производства. Назначе­
нием траllспорта является перемещение груза и людей: его работа 
у:змсрястся в TOHlIo-киломстрах при грузовых перевозках и в пас­

с,жиро-ки.'lометрах для пассажирских. 

Автомобильный транспорт занимает первое место по количест­
ВУ перевезенного груза в тоннах. Тюс как ·автомобили персвозят 
грузы по сравнению с другими Jilидами транспорта на небольшие 
расстояния, то удельный вес по выполнению tohho-киломеТР~JJ 
нсвеЛIIК. 

4. Подrотовка к работе на nннин. 
Пере80эка rРУЭО8 н пассаЖИрО8 

Задание, которое должен ПОJiУЧИТЬ водитель, выезжан на линию, 
служба ,эксплуатации составляет исходя из общего плана перевозок, 
смены, в I<Оroрой раБОТ<Jет тот или иной водитель, режима работы 
пунктов получения и дщ:тавки груза, расстояния перевозки, а так­

же ВJlда груза. При составлении задания работа водителя планирует­
ся так, чтобы было как мощно t.!ef!bWe пробегов автомоБИJlЯ без 
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груза. Составление плана работы на смену или сутки при работе 
в две-три смены дает водителю возможно~ть регулировать свою 

работу так, чтобы выполнить и- перевыполнить плановое задание. 
Знакомя водителя с планом на смену, необходимо одновременно 
с выдачей путевого листа ознакомить ВQдителя с характером выпол­
няемой работы, состоянием дороni и подъездных путей к пункту 
погрузки И разгрузки, погодными условиями. В отдельных случаях 
водителю составляют описание (легенду) дороги с тем, чтобы он 
мог подготовиться к преодолению препятствий, которые могут 
встретиться на его пути. При перевозкс опасных грузов водитель 
должен быть ознакомлен с правилами обращения с грузом и ликви­
дации осложнений, которые могут возникнуть в пути. 

Ознакомившись с заданием, записанным в путевом листе, во­
дитель выбирает наиболее рациональный маршрут с учетом сущест­
вующих подъездных путей к пуню'ам погрузки и разгрузки. 

Выезжая на линщо, водитель должен взять J!еобходимый инвен­
тарь и инструмент в зависимости от предстоящей работы, ПО.'1ный 
комплект исправного водительского инсtрумента, провеРJ!ТЬ уро­

вень топлива в баке, масла в картере двигателя и охлаждающей 
жидкости в радиаторе. Особое внимание при выезде на линию необ­
ходимо уделить проверке исправности приборов освещения (фар, 
подфарников, заднего фонаря), стоп-сигнала, звукового сигнала, 
указателя поворотов, аварийной 'сигнализации, стеКJlOочистителеЙ. 
Необходимо также проверить люфт рулевого колеса и действие ру­
левого механизма и привода, состояние тормозов, амортизаторов, 

шин, креплеаие аккумуляторной батарси и внешниii вид автомоби­
ля, после чего прослушать работу двигателя на всех режимах. Дей­
ствие тормозов, исправность траНСМIiССИИ и рулевого упраВJlения 

проверить при движении автомоби.}J<Я. 
Выпуск исправного автомобиля на линию, сдача его водитслю 

и прием от водителя по возвращении в гараж, запись показания 

спидоме~ра при выезде и возвращснии подтверждает механик, о чем 

он делает свою подпись в путевом листе. В путевом листе водитель 
расписывается о приеме исправного автомобиля, а диспетчер отме­
чает время выезда и возвращения автомобиля в гараж. 

Топливо, имеющееся в баке автомобиля при выезде из гаража, 
а таl)Же топливо, которое водитель получает иа колонках в пути 

следования или берет с собой в дорогу, должно бы'Гь записано в раз­
деле «Выдача топлива». 

Заправка автомобильным топливом 11 маслами должна произво­
диться только на топливораздаточ'ных колонках с принятием всех 
мер, не допускающих проливания тоl'lлива мимо бака. В исключи­
тельных случаях допускается заправка из емкостей с применеНllем 
заправочиой посуды и приспособлений (ведра с ИОСКОМ,воронок с гу­
стой сеткой). ЗапраВО'lIJМI посуда должна быть чистой I~ сухой. 

Расходование ТОlIлива доЛжно пронзводиться только для вы­
IIOЛllеllИЯ предусмотреlJlJЫХ задаllием работ и по прямому lIаЗШl'lС­
IIИIO. НСJIЬЗЯ использовать бсНЗliН для мытья рук, деталсй, стирКII 
СIlСЦОДСЖДЫ И других целсЙ .. 

Все владельцы и арендаторы грузовых автомобилей обязаны 
при выпуске автомобилсй на линию выдавать водителю путевоii .iшст 
соответствующей формы. Путсвыс листы грузовых авто~юбилсii 
подразделяются lIа три пида: форма 4-С - применястся пrи псрс­
возкс грузов lIа условиях раБоты� по сдеЛI,IIЫМ раСЦСIII(ЗМ; форма 
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4·П прнмеllяется при ВЫполнении работы автомобилем иа условиях 
ОП.~аты по повременным тарифам; форма 4·М применяется при вы­
полнении работы на грузовом автоt.iобиле междуroродного сообще­
НIIЯ. ЭТО форма путевого листа отличается от двух предыдущих 
полосой KpacHoro цвета, нанесенной на лицевой стороне путевого 
Юlста с типографской надписью, «Междугородные перевозки». 

Путевой лист грузоаого автомобиля является основным первич­
ным документом, определяющим совместно с товарно-транспортной 
накладной (при перевоэке тарных грузов) нли актом замера (при пе­
ревозке нетаРI!ЫХ ,грузов) покаэатели для учета работы подвижного 
состава и подите.'1Я. На основании этих документов проиэводятся 
расчеты за перевозку грузов, начисляется заработная ллата води­
телю и состаВ,lJяется статистическая отчетность. Каж,аый путевой 
лист имеет серию и номер и выдается водителю под расписку только 

на один рабочий день при условии сдачи водителем путевого листа 
за предыдущий день работы и предъявлении водительского удосто­
верения. На путев~м листе должиа быть указана дата, штамп-И пе· 
чать организации, которай принадлежит автомобиль. Водитель 
должен расписаться в путевом листе о приеме автомобиля при выезде 
IfЗ гаража и о сдаче автомобиля после возвращения в гараж. Никаких 
других записей в путевом листе водитель не имеет права делать. 
Диспетчер автотранспортного предприятия-в строке «режим работы» 
записывает характер режима работы (будюrй день, командировка, 
работа в выходной или 'праздничный день, в день субботника, ра­
бота по графИКу или вне сг.о, ежедневный учет рабочего времеии, 
суммированный учет рабочего времени), в соответствии с которым 
проиэводится начисление заработной платы водителю. В строке 
«колонна» И «бригада» записывается номер колонны 'и бригады, 
D которой числится водитель. В строке «автомобилЬ» записывается 
государственный номер и марка автомобиля, а также гаражный 
номер автомобиля. В строке водитель «1» и водитеЛБ с2:о записывает­
ся фамилия, инициалы, номера удостоверени'Й ·Н класс водителей, 
работающих по данному путевому листу. В строке стабельные но­
мера» записывается табельный номер водителя. В строках «прицепы» 
записываются государственные и гаражные номера прицепов и 

полуприцепов, выпускаемых на линию с автомобилем, номера смен­
ных прицепов и полуприцепов записываются по этим строкам ,в ме­

стах их пересцепки .. В строке «сопровождающие лица» записываются 
фа~IИЛИИ ИИНИЦflалы лиц, сопровождающих автомобили (грузчики, 
эксп~диторы, стажеры). В разделе «работа водителя и аптомобилл» 
заШIСЫlJаетсл дата (число и месяц), и время (часы и минуты) высзда 
н ВОЗlJраЩСIIИЯ автомобиля по графику, а также фактическое времл 
выезда и возвращения автомобиля в гараж и показания спидометра 
при выезде и_возвраЩСIIИИ. В разделе «задани-е водителю» в строке 
«в чье распорлжение» записывается наименование заказчика, в чье 

распоряжеlIие lIапраi!.'lлется автомобиль. В строке «время приб~;­
ТJlН» записывается tlремя (часы, минуты) прибытия автомобиля со· 
гласно заявке, в строках <iоткудавзять груз» и «куда доставить груз» 
:JаписыIJIотслл адреса пунктов погрузки JI разгрузки. В графе «рас· 
столние» .записывается расстояние леревозки между ПУlIктами по· 

грузки н разгрузки. В графе «наименование груза» записывается 
наilменование перевозимого груза, что служит информацией води­
телю для соответствующсй подготовки автомобиля (брезент, всрев-
1\11, крспеЖllые приспособлеllИЯ JI т. п.). 
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~ графе «количестl'IO ездок» записывается количество ездок по 
заданию, в графе' «перевезти тонн» - планируемая .перевозка в тон­
нах. При. повременной работе автомобиля в этой графе указывается 
КОЛИ'l'eство часов работы. ИзмеН'Ить задание водителю может тодько 
автотраНСПОРТllое предприятие и, как иск.1ючение, заказчик (по сог­
ласованию с автотранспортным пр~дtIриятием). о чем должна быть 
сделана запись в графе «особые отметки». При междугородных 
перевозках в графе «наименование контрольных пунктов» записы­
ваются пункты, через которые должен проехать аnтомобиль, а таlO!(С 

ПУQКТЫ загрузк~ ~втомобиля при следовапии D попутном направ-
лении. , 

В строке «выдать горючее» прописью записывается КОЛllчество 
разрешенного к выдаче горючего. В строке «подпись диспетчера» дис­
петчер своей подписью удостоверяет правильность заполнения путе­
вого листа 11 наличие. у водителя водительского удостоверения. 

В разделе «движение горючего» в графе «выдано» заправщик за­
писывает· КО.'Iичество выданного горючего (бензин по маркам и сжи­

жеllllЫЙ газ) и расписывается. В строке «подn~сь врача» врач. удо­
стоверяет допуск водителя к управлению автомобилем. 

Механик КОi::lТРОЛЬНО-ПРОПУСКНОГО пункта записывает показа­
ние спидометра при выезде, штамп-часами проставляет фактическое 
время выезда и удостоверяет своей подписью количество горючего, 
находпщегося в баках автомобиля. 

Кроме этого, в строке «подпись механика» мехаJ.шк удостоверяет 
своей подписью передачу водителю исправного автомобиля. 

В разделе «последовательность выполнения задания» грузо­
отправитель и грузополучатель заполняют все реквизиты, простав­

ляют номера товар но-транспортных· документов и каждую запись 
заверяют подписью и штаМПОJA; (печатью). При работе автомобиля 
по повременному тарифу указывается время прибытия и убытия 
автомобиля 11 маршрут е3ДОI{ (откуда, куда). 

В путевом листе на междугородные перевозки в разделе «про­
хождение контрольного пункта» диспетчер записывает фактическое 
время прохождения контрольного пункта, пунктов отдыха 11 ночле­

-га, отклонения от графика, рас·писывается и ставит штамп. Простои 
на линии записывает' работник службы техпомощи и заверяет эту 
запись подписью. В разделе «особые отме·тки» записываются заме­
чания органов ГАИ, заказчиков, дорожных служб и т. д. 

При возвращении в гараж механик проставляет штамп-часами' 
фактическое время, заполняет графу «показание спидометра)) и 
в разделе «движение горючего» записывает остаток, подтверждая 

эту запись своей подписью. Кроме этого, механик подписывает при­
емку автомобиля. Если у водителя остались талоны на горючее, 
он должен их сдать заправщику, о чем последний делает запись в гр а­
ф~ (сдано» и расписывается. При сдаче t6bapho-траНСПОРТIIЫХ доку­
ментов диспетчеру водитель расписывается в строке «сдал водителы), 

а диспетчер в строке «принял диспетчер)). 

Путевой лист при 'работе по повременному тарифу рассчитан 
на одновремеЮfую перевозку грузов двум заказчикам в течение 

I?ДНОГО рабочего днЯ. Этот путевой лист имеет отрывные талоны, 
заполняемые заказчиком, которые служат основанием для оплаты 

транспортной работы заказчиком. Если по такому путеВО~IУ _~истr. 
будут перевозиться товарно-материальныс ценности, то в путеВОII 

лист вписывщотся номера tobaPllo-транспортных документов,. а один 
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~кземпляр их прилагается. TobaPHO-ТРРНСПОРТlIая накладная иМееТ 
lt[Ja раздела: товарный, опредс.~яющиЙ взаИМООТIIОШСIlИЯ между 
l'рузополучателем и грузоотправителем, и TpallcIlopTHbIii, oIlpeJtc­
ляющий взаимоотношение грузоотправителей с aBTOTpaIlcnopTHbIM 
предприятием. 

Товарно-транспортная IIакладная -составляется в четырех эк­
земплярах, из которых пеРВЫli остается у грузоотправителя, вто­
poii, третий и четвертый экзСмп.~яры, ззвеРСНIlli.е подписями и ПС'lа­
тями грузоотправителя и подписью водителя, ВРУ'I3ЮТСЯ DоДитсmо; 

DТОРОЙ экземпляр водитель должен сдать грузополучатеЛIO,'.а трстий 
и четвертый экземпляры, заверенные подписью и печатями грузопо­
.'1учателя, сдаются в диспетчерскую автотраIlСПОРТНОГО предприя­
тия. Третий экземпляр служит .для расчета за· перевозку , а четвер­
тый для учета транспортной работы и оплаты труда водителя. 

По грузам нетоварного характера, по которым не ведется склад­
ской учет tobaPHO-МRтериаJjЬНЫХ ценностей, .единым перевозочным 
документом служит акт заыера (взвешивания). Акт выписывается 
в трех экзеыплярах, из которых первый и второй сдаlОТСЯ диспетче­
ру, а третий остается у грузоотправителя. Водитель не иыеет права 
принимать к перевозке грузы без офорыления соответствующих 
товарно-транспортных докуыентов. В приеые груза д.1Я перевозок от 
грузоотправителя во всех экземплярах tobapho-тран'Спортных доку­

ментов раСПlIсываеtся водитель-экспедитор. 
Перевозки однородных грузов на одно и то же расстояние мсж­

ду одниыи И теыи же грузоотправителяыи и грузополучателями ыогут 

оформляться одним (суммарным) това"рно-транспортным документом. 
На промежуточные ездки должен выда[Jаться талон, который после 
оформления всей дневной работы у грузоотправителя уничтожается. 
Основанием для оформления перевозки личных вещей и грузов граж­
дан является путевой лист с приложением к нему квитанции (при­
ходного ордера) на оплату транспортных услуг и в необходимых 
случаях транспортной накладной. Все записи в путевом листе и 
TO[Japho-транспорТНblХ документах ДОJlЖНЫ соответствовать выпол­

ненной работе. 
При бригадном методе работы l(аждой бригаде устанавливает­

ся сменное плановое'задание, записываемое в путевой _'1нст каждого 
члена бригады. В He~l· указываются объекты обслуживания, объем 
перевозок в тоннах, ко~ичество тонно-километров и число ~зДок, 

которое ДОЛЖСII выполнить каждый водитель за день. Для лучшего 
учета работы бригады вводятся многодневные "путевые листы. Каж­
дый водитель получает на МеСЯЦ два путевых листа - один на чет­
ные ДНИ работы, а другой lIа нечетныс. После смены водите:JЬ сдает 
путевой лист и lIa другой день получает другой, D 1(оТОРОМ подведены 
итоги работы за данное число. 

Многоднсвные путевые листы дают ВОЗМОЖНОС~Ь быстро и опера­
ТИВIIО подводить итоги труда водителя. 

5. Покаэатепн работы автомоБНIJьноrоtранспорта 

Оценка работы автотранспортных предприятий в целом и для каж­
дого автомобиля в отдельности и сравнение -работы отдельных авто­

. М0бнлеii, а также автотранспортных предприятий производится на 
основании ряда показателей, характеризующих рациона.'1ЬНОСТЬ 

268 



Jlспользования, те"IJичеСКУIО rO'ronlJOcTb ПОДDIIЖI!ОГО состава " 
четкость орга!iизации транспортного процесса. 

, Такими показателями являются: коэффициент технической го­
товности; коэффициент выпуска на линию; продолжительность ра­
боты на линии; теХН)lческая и эксплуатационные скорости; пробег и 
коэффициент его использования; коэффициент использоваНIIЯ гру­
зоподъемности, количество перевезенного груза в тоннах; выпод­

неJJJJая раБС>та в тонно-километрах, 
Показателем, характеризующим готовность подвижного соста­

ва к транспортной работе, является коэффициент технической готов­
ности. Его определяют делением количества технически исправных 
автомобилей на их списочное КО,1ичесТlЮ, имеющееся на anToTpaIlc­
портном предприятии. 

Если на предприятии насчитывается 300 автомобилеii, а теХIIИ­
чески исправных 240, то КОЭффИЦl{ент технической ГОТОВIIOСТИ 6у дет:· 

Количество исправных авТомобitлей 240 ------:..------=-- = - = 0,8. 
Списочное количество автомобилей 300 

Коэффициент технической готовностИ за~исит от организацин 
и качества выполнения технического обслуживания и ремонта авто­
мобилей. Исправность а~томобиля, а значит, и повышение коэф­
фициента технической готовности зависят в значительной мере от 
водителя. Своевременное обнаружение и устранение неисправно­
стей, содерж~ни~ автомобиля в исправном состоянии, умелое 'ВОЖ­
дение его и соблюдение правил техническо'й эксплуатации являются 
факторами, при помощи которых водитель может влиять на повыше­
ние коэффициента технической готовности. 

Выпуск подвижного состава на линию характеризуется коэф­
фициенто.к выпуска, который оiТределяется отношением количества 
дней, фактически отработаннь!х на данном автомобиле, к количест-
ву дней работы А ТП. -, 

Если в течение календарного года предприятие работало 307 
дней, из которых автомобиль находился в работе 230 дней, то коэф-
фициент выпуска будет: _ 

дНН работы автомобиля 230 
.;....;..-:.------- = -,=0,75. 
Дни работы предприятия 307 

Коэффициент выпуска зав,ИСИТ от режима работы предприятия, 
т. е. отпрерывной или непрерывной недели, технического состоя­
ния автомобилей, проезжего состояния дорог на маршрутах нере­

,/ nозки и от четкости организации Тp.ilнспортной работы. 
Не Mef]fe важным фактором оценки работы АТП ~вляется про­

должительность работы автОJlюбиля на линии, определяемая фак­
тическим временем пребываниJl. автомобиля на липни с момента вы­
хода из гаража и до 'его возвращения. Этот показатель записи т от 
режима работы автотранспортного предприятия, характера транс­
портной работы, а также от времени работы пуиктоn получения и 
доставки грузов и расстояния, на которое перевозят груз. Пов~.[­
шение этого показателя ДОС1игается созданием бригад водителеи , 
организацией двух- и трехсменной работы водителей, cMeHoii водите­
лей на ЛИIIИИ и заменой в выходные дни основного водителя подмен­

ным. 
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БО.l[,UilIС DЛII'1!IИС На ЛОDЫUJСИltс ПОК3.1ателеЙ работы OKajbIBa~T 
скорость :i.ЗIIЖСIlIl5Т, т. е. про6ег автомобиля в километрах, выпол­
Ilсш:ыii за 1- ч. Различают техническую и эксплуатационную ско­
РОСТII ,ШТОМОUII.1Я, которые зависят от разных фа!поров. 

ТеХllll'lескал скорость - это средняя скорость за время нахож· 
ДСI!IIЯ аDТО~106иля в ДВИЖСIIИИ. В это Dремя включено и время, за­
тра':снное lIа остаllОВКИ перед nepeKpeCTI(OM В'ожидании разрешсния 
на даЛЫlеi"lшее движение. Техническая скорость определяется отно­
шеНIIем про6ега в километрах ко времени :Jвтомоби.'IЯ в движении, 
выражеIlНОМ в часах. 

Например, автомобиль ГЛЗ-53Л за ОДIlУ смену выполнил 165 км 
пробега, причем в движении находился 6,1 ч. Тогда теХllическая 
СКОр.ость будет: 

Пробег автомобиля 165 км 
= --= 27 кмjч. 

Время движения б,l ч 

Каждый водитель должен добиваться повышения технической 
скорости, учитывая при этом, что ее величина зависит от техническо­

го состояния автомобиля, состояния и профиля дор<>ги и интенсив­
ности движения транспортных- средств и пешеходов на маршрутах 

перевозки. Умение выбрать наиболее рациональный режим движе­
ния с учетом перечисленных факторов в большой мере зависит от 
квалификации водителя. 

Эксnлуатацuонная скорость - это средняя скорость за время 
нахождения автомобиля tI наряде. npH определении этой скорости 
в оrJlнчне от технической учитывается время нахождения в наряде, 
включа5I время, затрачиваемое на устранение техннческой неисправ­
ности во время пребывания на линии, оформление документов при 
полученни и сдаче груза, а также время простое~ под погрузкой и 
разгрузкой. Эксплуатацнонную скорость определяют деленнем 
про6ега автомобиля, выраженного в КИЛQметр'ах, на время пребыва-
ния его в наряде, выраженное D часах. ' . 

Например, аВТО!dобиль ,ГЛЗ-53Л за смену выполнил 165 км 
пробега и находился в наряде 7 ч. Эксплуата.ционная скорость 
будет: 

Пробег автомобил я 165 !{м 2 j ------'-------------=---= 3,5 км '1.' 
Время пребывания автомобиля в наряде 7 '1 

Основным фактором, влияющим на величину ЭКСП_'1уатацион­
ной скорости, является время простоя автомобиля под погрузкой, и 
разгрузкой, поэтому следует добиваться максимальной механизации 
погрузки и выгрузки груза. Увеличению эксплуатационной -скоро­
сти способствует увеличение расстояния между пунктами ImГрузки 
и разгрузки, так как при этом количество погрузрчно-разгрузочных 

операций уменьщается, а следовательно, уменьшается время про­
стосв автомобиля. 

ОДIlIIМ из теХlIико-эксплуатаЦИОНIIЫХ показателей работы ПО,," 
вижного состаоа явл5Iстс.я пробег аото,нобuля. 011 выра~{ается EI ки­
лометрах, пройдеlllIЫХ аDтомобилем, и состоит из lIулевого пробсга, 
'пробега автомобиля с грузом и пробега без груза. ПРОlIзводите.ПЫIЫМ 
пробегом является только пробег с грузом. Пробег без груза бывает 
во время движения между пунктамн разгрузки и ПОГРУЗКII. Нулевой 
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пробег - пробег автомоби.'1Я от гаража до первого пункта погрузки 
и от последнего пункта разгрузки до гаража. 

Большое значение в ·повышении эффективности работы автомо­
биля имеет коэффициент использования пробега. Его определяют 
делением пробега автомобиля с грузом на общий пробег. 

Например, если общий пробег автомоБИJIЯ ЗИЛ-130 составил 
за CMel;Y 280 км, а .пробег с грузом - 200 км, то коэффициент 
использования пробега будет: 

Пробег автомобиля с грузом.. 200 км 

О • --=0,71. 
бщии пробег автомобиля 280 км 

Каждый 1I0дитель должен добиваться· увеличения коэффициента 
использования пробега и ПОМНИТQ, что его величина в основном за­
висит от характера грузопотока, расположения пунктов погрузки и 

разгрузки, а также от загрузки автомобцля попутным грузом. 
На повышение прqизводительности работы автомобилей боль­

шое влияние оказывает коэффициент использования грузоподъемно­
сти, определ.яемыЙ делением массы фактически перевезенного груза 
на грузоподъемность автомобиля. 

Если автомобилем ГАЗ-53А за одну ездку было перевезено 3,0 т, 
а полная грузоподъемность автомобиля 4,0 т, то КОЭффИЦllент ис­
пользования грузопод.ъемности будет: 

Масса перевезенных грузов 3,0 т 
--_....:......_--~..::....-,-. ...,.. . .:....,.. = --.- =0,75. 
Грузоподъе_мность автомобиля 4, О т 

Повышение коэффициента использования грузоподъеМНОСПJ 
достигается полной загрузкой автомобиля, поэтому 'при перевозке 
грузов небольшой мас.сы необходимо наращивать борта автомобиля 
и при укладке груза полнее использовать площадь гру~овой плат­
формы, а при перевозке тарного rруза укладывать, а затем увязы­
вать его в несколько рядов, не превышаЯ' установленных габаритов. 

Работа грузового автомOбuля учитывается в тонно-километрах 
и определяется произведением количества перевезенного груза n тон­
нах на пробег , выраженный в километрах. Количество тонно-кило­
метров определяют за каждую ездку отдельно, а потом суммируют 

за всю смену. 

Например, автомобиль Г А3-53А за одну ездку перепез 3 т груза 
на расстояние 85 км, а за вторую ездку - 4 т на расстояние 50 км. 
Транспортная работа за пер.вую ездку будет 3 Х 85 = 255 ткм, 
а за вторую - 4 Х 50 ...:. 200 ткМ:. Транспортная работа за CMellY 
составит 455 ткм (255 ткм + 200 ткм). 

Количество перевезеНН~IХ тонн груза определяет объем выпол­
ненных перевозок. Дл.я paccMofpeHHoro примера объем перевезен­
ного груза 7 т (3 т + 4 т). 

6. КnаССНфнкацня rруэов 

Груз, перевозимый автомобильным трансп.ортом, классифицируетсл 
в зависимости ОТ степени использования. грузоподъемности, способа 
погрузкии разгрузки и условий переВОЗIШ. 

В' зависимости от степени испОЛьзования грузоподъемности йвто: 
140БUIIЯ грузы делятся на пять классов: к l-му классу относятся 
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грузы, обсспечивающие коэффициент использования грузоподъем­
llOСТИ 1,0; ко 2-му классу - грузы, обеспечивающие коэффициент 
IJспользования грузоподъемности от 0,71 до 0,99; к З-му классу гру­
зы, обеспечивающие коэффициент использования гр_узоподъемност~ 
от 0,51 до 0,70; к 4-му классу - грузы, обеспечивающие коэффи­
ЦНСIJТ использования грузоподъемности от 0,41 до 0,50; к 5-му клас­
су - грузы, обсспечивающие коЭффициент использоваl(ИЯ грузо­
ПОДЪС~IIIОСТИ Ао 0,4. Деленис грузов по такому ПРИIIЦИПУ принимают 
для расчста тарнфов lIа оплату за перевозку 1 т груза. 

В зависимости от способа nоzрузки и разгрузки грузы подразде­
ляются на три группы: штучные, навалочные и наливныс. 

Штучные грузы делятся на тарные и бестарные и отличаются 
мсжду собой объемом, формой и массой. Грузы, перевозимые насы­
пью, МСЛКОШТУЧНЬJе, в таре или без тары, которые можно СК,1ады­
вать в штабеля или кучи, относятся к наваЛОЧНЫ,/II. 

Наливные грузы, как правило, бестарные и их перевозят в цис­
тернах, устанавливаемых на автомобилях вместо грузовой плат­
формы. 

В зависимости от условий nеревОЗ1\и и хранения грузы бывают: 
крупногабаритные, длинномерl'tые, большой ма.ссы, небольшой 
массы, антисаиитарные, продовольственные и опасные. 

К круnногабаритны,J,I относятся грузы: которые нельзя поме­
стить нз обычную грузовую платформу (панели, крупное заводское 
оборудование, фермы и др.), а переВОЗ,ка их создает затр.Уднения 
в движении. " 

К грузам больU/ой l1laCCbl относ'ятся грузы, масса которых п)1е-
Dышает 250 кг, а для грузов катных - более 400 кг. . 

Крупногабаритные грузы, выступающие более чем на 1/ э длины 
кузова, называются длиННОлtеРНbl,,\/и. Для их перевозки применяют 
прицспы-роспуски. 

К оnаСНЫ.!L относятся грузы, l<oTopble по своим' свойствам могут 
привссти к разрушению автомобиля, окружающих сооружений или 
нанссти травмы людям. В зависимос.ти от степени опаСНОСТИ,созда­
ваемой при перевозке, грузы подразделяют на семь групп: 

малоопасные - продовольственные товары, стр.оитсльные ма-

тсриалы и др.; , 
ЛСГКОВОСШlамсня'ющиеся - бенз'ин, бензол, ацетон, киноплен-

ка, спирт и т. п.; 

пылящие и'горящис - извссть, цемент, ~итум, асфальт и т. п.; 
обжигающие жидкост~ - щелочи 11 1'ислоты; 
сжатые газы в баJI.'Iонах - кислород, пропан, бутан; 
опасные по своим размсрам - ширинс, ДJННlе, высоте; 

особо 'опасныс - ядовитые химикаты, взрывчатыс вещества и 
отравляющие газы. 

Опасныс грузы мож~~о перевозить с приняти~м особык мер пред­
осторожности. Водитсли, занятыс на таких пеРСВОЗI<ах, должны 
быть хорошо ознакомлсны с праВИ.IJЗМИ обращсния и _ своiiствами 
этих грузов. • ... 

к СКОРОllорmящU/J/СЯ относятся грузы, которые хранят, и перево­
зят при определенной температуре. для их хрансния создаlOТ епе­
циалыlO оборудованные помещения, а персвозят в кузовах-рефрижс­
раторах, оборудованных холодильной YCTaHOBKO~. 

Для Jlсревозкн антисанитарных грузов, прсдназначсны авто­
моби.ш, ШIСЮЩIIС СПСЦllа.'lЬJlЫС кузова, а ССЛII таких автомоБИJlсii 
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Рис. 190. Контеннер (а) и пьддон (6) 

lIeT, то их перев~зят в специально приспособленной, прочной, 
хорошо закрывающейся таре. 

Для обеспечения сохранности груза, удобства его погрузки и 
выгрузки груз может быть упакован в тару. 

Выбор тары дЛ"Я перевозимого груза определяется, D первую 
очередь, свойствами груза и зависит также от условий погрузки, 
перевозки и разгрузки .. Наиболее широко в качестве тары исполь­
зуют бочки (катная тара), бутылки и банки (стеклянная тара), ящи­
ки, мешки, а также специальную тару. Грузы, помещаемые в стек­
лянной таре, дополнительно укладывают D ящики или корзины 
с мягкой набивкой нз аоломы или стружкн. Различают также мяг­
кую ~ жесткую тары. Тара, изготовленная из меШКОDИНЫ, картона, 
бумаги и целлофана, называется мягкой, а изготовленная из ме­
талла, лозовых прутьев или дерева - жесткой тарой. 

Механизация погрузочно-разгрузочных работ, а следователь­
но, и сокращение сроков выполнения этих операций достигается 
применением поддонов и контейнеров. Поддон - это. небольi..uая 
площадка, на которую укладывают груз перед погрузкой его на ав­
томобиль. Контейнер представляет собой деревянный или метал­
Jlический ящик, имеющий крышку или открывающуюся боковую 
стенку. На контейнере имеются петли для захвата его подъемным 
мсханизмом. Контейнеры и поддоны. (рис. 190), как правило, ис­
пользуют для многократной перевозки грузов. Они могут быть уни­
Dсрсальными, используемыми для переDОЗКИ различных ГРУЗОD, 

или специальцыми, когда D них Можно' псревозить только опреде-
лснны-й груз. -

Груз, упаковаliНЫЙ в тару, снабжается маркирово'lн.оЙ биркой 
из фанеры или бумажной наклейки. Маркировка может быть: тран­
спортной, когда на ней указан номер товарно-транспортного доку­
мента на перевозимый груз и количество транспортируемых мест; 
грузовой, где указан пункт отправления и грузоотправитеJIЬ, а так­
же пункт назначения и ГРУЗОПОЛУ'lатель; TODapHoi'., которую нано­
сит завод-изготовитель, с указанием наименования преДПРИЯТIIЯ, 

изготовившего груз, 11 род груза; сПеЦllальноii, определяющей по­
рnдок обращения с грузом при погрузке, в пути 11 во Dремя DЫГрУЗ­
КII, Такую маrкиrОDКУ. DJ.,IПОЛllnIOТ с ПСDользоваllllСМ специальных 
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Рис. нн. Маркировка 'iрузов 

обозначений, наиболее распространенные из которых показаны на 
рис. '191. . 

При перевозке опасных rpyjOB на них должны быть наклейки, 
характеризующие степень опасности. 

Если при перевозке груз не ,:;опровождает I)редставитель грузо­
отправителя, за сохранность груза несет материальную ответствен­

ность водитель, который должен получить от грузоотправителя 
транспортные документы. Перевозка на одном автомобиле грузов', 
воспринимающих запах (продовольственные товары., мука, крупя­
ные изделия, чай и т. п.) И распространяющих его (керосин, бензин. 
краски и т. п.), не допускается. 

Централизованные nеревозхи - это один из прогрессивных ме­
тодов организации транспортного процесса по ttеревозке груза; они 

получили широкое распространение на автомобильном транспорте 
и обеспечивают значительное повышение эффективности его исполь­
зования. При централизованных перевозках tрузов АТП рбеспе­
чивает получение и экспедирование груза. 'Погрузку, как правило, 
осуществшtет грузоотправитель, а разгрузку - грузополучатель. 

Преимущество центр.ализованных перевозок состоит в том, что нам­
ного улучшается обслуживание клиентуры, упрощается оформление 
товарно-транспортной документации, уменьшается -количество груз­
чиков и экспедиторов, обеспечивающих транспортный процесс, сок­
ращается потребность в подвижном составе и 'создаются возможно­
'сти ДJJЯ l'4еханизации ногрузки м выгрузки грузOl~. Все это позво­
JIЯСТ обеспечить БОJJее ритмичное ПОСТУПJJение гр.уза, повысить про­
изводителыlOСТЬ автомобиля в 2-3 раза и добиться значительного 
снижения себестоимости перевозок. 

ЦентраJJизованные перевозки получают все БОЛl;>шее распрост-' 
ранение как при перевозке грузов внутри города, так и между Ha~ 

селеljНЫМИ ПУНl(тами и ПРJlменяются для перевозки массовых гру­
зов независимо от их вида, способа упаковки, погрузки и выгрузки. 
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Высокая рентаоельносtъ цеIlТР3Л1IЗОв:!ННЫХ ItcpeBO~OK достигнута 
при перевозках большиtlства строительных материалов, меТа.'та 
и др. -

+Iаибольший экономический эффект и высокая органИ-зова'нность 
центрадизованных ,перевозок достигаются при наличии крупных 

специализированных, хорошо оснащенных АТП, находящихся на 
ПОЛНОМ хозяйственном расчете или слитых в транспортные объединс­
ния. Прнменсние централизованных перевозок автопосздами " 
внедрение контейнсрных переВОЗОIr значитсльно У,лучшает псрсвоз­
ку грузов в городах '11 на междугородных перевозках. 

При всех видах перевозок повышению ПРОИЭВОДИТСЛЬНQСТII 
труда в значительной степени способствует приыенение прицспов 
или полуприцепов. В результате их использования расход топлива 
снижается до 40% на тонну перевозимого груза и уменьшается общая 
стоимость перевозок. ' 

, Все большиц размер приобретают междугородные перевозки 
грузов. Затраты средств и времеии при автомобильных перевозках 
грузов на большие расстояния значительно уменьшаются. Между­
городные перевозки осуществляю'l',ПО системе тяговых п,iIеч и сквоз­
ному методу. 

Организация междугородных грузовых перевозок по системе 
тяr:..,овых плеч предусматрива~т разбивку всего маршрута на участки 
с закреплением за ними необходимого количества автомобилей и авто­
мобилей-тягачей. При таких hеревозках наибольшего эффекта дости­
гают с использованием автомобилей-тягачей и полуприцепов. Авто- ..... 
мобиль-тягач работает постоянно на одном закрепленном участке, 
а полуприцеп проходит от пункта рогрузки до пункта разгрузки по 
всему маршруту. Еслlt при системе тяговых плеч используют борто­
вые автомобили, то на стыке учаСТji:ОВ груз перегружают иа автомо­
бнль, работающий на соседнем участке, или на склад, где он ожи­
да е" прибытия автомобиля с соседнеrо участка. Повышенного эф­
фекта в этом случае достигают применением контеlшеров, что облег­
чает перегрузку груза н создает возможность механизировать по-
грузочн?-разгрузочные работы. -' 

График движения автомобилей на участке (плече) должсн быть 
составлен с учетом движения автомобилей на других участках, 
т. е. по всему маршруту. 

Если перевозки осуществляются по сквозному методу, то авто­
мобиль (автопоезд), доставл'яя груз, проходит весь маршрут от пунк­
та погрузки до пункта разгрузки. При этом методе организации, 
грузовых пер'евозок необходимо предусмот-реть время отдыха водитс­
ля. Возникают также трудности в организации технического обслу­
живани я, ремонта автомобилей, прицепов и контроле за работой 
водителей. 

Работу автомобилей, особенно при дальних псревозках грузов, 
осуществляют по разработанному графику движения, в KOTOPO~I 
должно быть указано время в движении, время стоянки, расстоя­
нис персвозок и техническая скЬрость. В, случае организации пере­
возок 'по системе тяговых плеч, кроме обычного графика, ра1раба­
тывзют ПОРЯДОJ( движения п'о собственному графику, В таком гра­
фике указь~вi:tют время работы пуикта приема и выдаЧIl груза, объем 
погрузочно-разгрузочных работ, время прибытия и отправления 
каждого автомобиля в пу"кты маршрута. 
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Повсеместное строительство крупных ПРОМЫ1IJлеlIНЫХ объектоВ 
JI массовое строительство жилых домов в городах и населенных пунк­

тах наше'l страны потребовало значительного расширения перево-
ЗОI( строителыiхх гРУЗО8. ' 

В настоящее время четко определились наиболее массовые строи­
тельные грузы, особенно в свя~ с широким развитием нндустриаль­
ного метода строительства по типовым проектам. Наряду с такими 
грузами, 1(81< кирпич, песок и цемент, автомобильным транспортом 
в больших Rоличествах перевозятся кирпичные и железобетонные 
блоки, железобетонные панели для перекрытий, .стеновые панели, 
блок-комнаты, фермы, строительные детали и строительные раство­
ры, изготавливаемые на домостроительных комбинатах и раствор­
ных узлах, обслуживающие по неск03lЬКУ строительных площадок. 
Появление массовых потоков таких грузов потребовало повышения 
рентабельности их перевозок и механизации погрузочно-разгрузоч­
ных операций, а также специализации подвижного состава, хотя 
часть строитеJlЬНЫХ грузов все еще перевозят IIа автомобилях с бор­
товыми грузовыми платформами или на автомобилях-самосвалах. 

Для переDОЗКИ цемента выпускаются цементовозы. Их примене­
ние позволяет значительно сократить потери цемента при погрузке, 

выгрузке и транспортировке, а также механизировзть погрузочно­

разгрузочные операции. 

Строительные растворы перевозят растворовозами или автомо­
билями-самосвалами с корытообразнц!м кузовом. Для подогрева 
перевозимых зимой асфальтовой массы или бетона в пространство 
между двойным днищем кузова подаются отработавшие газы. 

На автомобилях с универсальной грузовой платформой кирпич 
можно перевозить на поддонах или на'валом. Последнее значитеJIЬНО 
хуже, так как IIе Ю;:Ключается бой кирпича и увеличивается время 
на погрузку и разгрузку. На поддоны JШРПИЧ укладывают Б пакеты 
по 180 ... 200 шт. (в «елочку»), а при погрузке (или разгрузке) под­
дон с пакетом кирпи.ча грузят в кузов или снимают с него подъемным 

механизмом. Бой кирп:ича при этом полностью исключен .. 
Кирпичные блоки укладывают в кузов автомобиля на деревян­

ные прокладки, Ч'Гобы между блоками и полом кузов'а оставался за­
зор, куда вводят захватное устройство подъеМНQГО механизм'а. Для 
предохранения ОТ,п:овреждения блоков пр~ движении между ними 
укладывают деревянные бруски, а БJJОКИ закрепляют к полу кузова 
специальными прижимами. Для перевозки железобетонных конст­
рукций, ферм или стеновых панелей используют прицепы и полу­
прицепы. При погрузке и выгру;зке этих деталей используют краны 
и захватные приспособления, которые закрепляют за предусмотрен­
ные для этого погрузочные петли. При перевозке эти детали закреп­
ляют захватами или кассетами. 

На выступающих частях крупногабаритных грузов для обес~ 
. печения безопасности перевозок впереди в дневное'.время должны 
бы'гь установлены сигнальные щитки, а в НОчное время фонари жел­
того и белого цвета; сзади устанавливают фонари красного цвета, 
При перевозке таких грузов водитель должен учитывать увеЮlчение 
габаритных размеров груза и радиуса поворота автомобиля, 

Большой удельный вес в транспортной работе автомобильного 
n арка. нашей страны занимают перевозки сельскохозяйствеНIiЫХ 
гРУЗО8. Сельскохозяйственные грузы должны быть перевезены в крат­
чайшие сроки и без потерь, для чего водитель должен приготовить 
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автомобиль с учетом вида груза, для перепозки которого предиаз­
начен автомобиль. Во время заВОЗКR удобрений, сева и особенно при 
уборке урожая It Т,ЩIIЫ перевозкам привлек,ают автомобили, по­
стоянно работаЮЩ'lе в других отраслях народного хозяйства. При 
перевозке зерна навалом кузов необходимо уплотнить илlf применить 
для предохранения от потерь н защиты зерна бр~зент, а если автомо­
GIIЛЬ будет занят lIа перевозке овощей или свеклы, то для пол!,ого 
Jfспользования его грузоподъемности не-обходимо нарастить борта 
и использовать один или даже несколько бортовых прицепов. 

Для автомобилей, временно привлекаемых на перевозку сель­
скохозяйственных грузов, оборудуют пост технического обслужива­
ния, заправки топливом и место стоянки. Привлеченные автомобили 
закреплЯIОТ на время работы за отдельными колхозами или совхо­
зами. 

При организации перевозок необходимо хорошо продумаТ-I! мар­
шруты движения с учетом пересечения транспортных потоков. 

Учитывая необходимость перевозо/С сельскохозяйственных 
грузов в кратчайший срок, максимально механизируются погрузоч­
но-разгрузочные работы. ДЛЯ ЭТЩ'О нужно ИСПОJlьзовать свекло­
погрузчики, автомОбиле-опрокидыватели, механические лопаты, 
зерно-погрузчики, транспортеры, ЭJlеваторы и т. п. Для большей 
механизации rrогрузки и выгрузки свеклы, картофеля и других ово­
щей широко применяют контейнеры, которые грузят на автомобиль 
11 снимают с него при помощи подъемных механизмов. 

Для работы автомоби.'1ей, занятых на перевозках сельскохозяй­
ственных грузов в комплексе с уборочными машинами, составляют 
почасовой график, в котором должны быть учтены цронзводи-rель­
ность сельскохозяйственной машины, дальность ездки и грузоподъ­
емность автомобиля. Такой метод способствует сокращению сроков 
сельскохозяйственных работ, ПО~БJшению использования сельско­
хозяйственных машин и производительности автомобиля. 

Промышленностыо выпускаются автомобили со специальными 
]{узовами для перевозки продовольсmвеЮ-tЫХ JI ~/РО.lfышленных грузов. 
Верхнюю готовую одежду перевозят в кузовах, имеющих вешалки. 

KY~OB, в котором перевозят мебе.ль, имеет подъемную крышку. 
Для перевозки скоропортящихся продовольственных грузС#в приме-

11 яют изотермические кузова с холодильными установками. 
;Жидкие грузы� перевозят в специальных цистернах, установлен­

ных на раме грузового автомобиля или на прицепе. Для заподнения 
цистерны жидким грузом (топливом, маслом, молоком) или слива его 
из цистерны установлены насосы. Цистерны, перевозящие молоко, 
изготовлены из алюминия. 

Ядовитые и опасные грузы п€ревозят на спеЦllально оборудован­
I1bIX автомобилях. Такой (ру::! сопровождает лицо, знающее правила 
его погрузки, выгрузки и охраны. 

Для перевозки пылящих грузов используют автомобили со 
специалы!ыми кузовами. Если такого автомобиля нет, то груз дол­
:жен бr,!ТIi плотно закрыт брезентом, чтобы искJlючить потери Прll 

перевозке. 

Продукты питания, ядовитые и опасные грузы можно перево· 

зить только при выполнении определенных санитарных, пожарных 
и других мероприятий. Автомобили, предназначенные для перевоз­
ки продуктов питания, нужно подвергать по графику D соответствиИ 
с особенностями rруза санитарноii обработке; все токи и шланги 
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его должны иметь заЩИТllьtе чехлы, КОТОРЫе перед погруэко/\ и ВЫ' 
грузкой тщательно очищаются. Цистерны для перевозки молока 
после каждого слива должны быть внутри промыты и протерты. 

Ряд пылящих грузов (мука, сахарная пудра и др.) при опреде­
лениой ~концеllтраl~ИИ в воздухе могут воспламеняться, поэтому 'при 
погрузке и выгрузке их вблизи автомобиля запрещается курить и 
пользоваться открытым пламенем: Все лица, занятые перевозкс;>й, 
ногрузкой и выгрузкой пищевых продуктов, должны быть в халатах. 
Цистерны для перевозки нефтепродуктов оборудуют заземлением 
(металлической цепочкой). 

На перевозках, являющихся частью технологического процесса 
(снабжение строительных объектов раствором, монтаж здания из 
блоков и панелей, обеспечение ПОЧТОЩdХ доставок и т. п.), состав­
ляют почасовой график работы автомобилей, которым предусмотрено 
время выезда из АТП под погрузку, время погрузки и движения 
с грузом, время прибытия под разгрузку, отправления с этого пунк­
та, а также время, затрачиваемое на движение к пункт)' разгрузки. 
Этот график наряду с уменьшением количества автомобилей, занятых 
на таких перевозках, обеспечивает повышение производительнЬсти 
использования автомобилей и механизмов, работающих в Rомплексе 
с ним. 

Повышению производительности труда и лучшей организации 
транспортного процесса способствуют комплексные бригады, в кото­
рых наряду с автомобилями имеются экскаваторы, автокраны, авто­
погрузчики, 'транспортеры и другие механизмы�' применяемые для по­
грузки или выгрузки груза. на·- комплексную бригаду составляют 
общий план, в котором предусмотрены }ie только операции по пере­
nозке груза, но и погрузочно-разгрузuчные работы. 

Для повышеlЩЯ рентабельности смешанных перевозок, когда 
один и тот же груз для достави:и его от пункта отпраВ.1JеJJИЯ в пункт 
назначення перевозят_не только автомобиллми, но и другим' видом 
транспо.рта, применяют контейнеры, чем значительно сокращается 
время перегрузки груза, а также обеспечивается лучшая сохран­
ность груза при сокращении nремени на оформление товарно-транс­
портных документов, так как независимо· от ценностей, находящихсл 
в контейнере, на него выдают один товарно-транспортный документ, 
в котором указан ·номер контеЙf/ера. На контейнере имеется пломба, 
целость которой водитель, выполняющий функции экспедитора, 
должен проверить (сравнив ее с оттиском на накладной) при прнемке 
контейнера для перевозки. 

О целости пломбы при сдаче контейнера и исправности его пред­
rтавитель грузополучателя делает соответствующую отметку. Во­
дитель отвечает за сохранность пломбы и исправность контейнера 
и не допускает его вскрытия до подписи клиента о принятии контей­
"ера и целости пломбы. При перевозке отдельных грузов на· водите­
.'Iя могут быть возложены функции экспедитора. В этом- случае он 
оформляет документы на перевозку, принимает груз, сдает его гру­
зополучателю и отвечает за сохранность при перевозке. 

Большое значение в организации грузовых перевозок автомо­
бильным транспортом общего пользования имеют грузовые авто­
станции. Чаще всего автостанции размещены вблизи усовершенство­
ванных автомобильных дорог, в крупных городах, у железнодорqж: 
IIЫХ станций, морских и речных портов. Грузовые автостанции обес­
печивают ВрJПолнение траНСПОРТНО-ЭJ..:спеДИЦИQННЫХ. и складских 
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операций, организуют смешанные и междугородные перевозкн. 
Грузовые автостанции с помощью имеющихся агентств организуют 
сбор мелких партий грузов, сортируют их для загрузки автомобил п 
в одном из направлений и обеспечивают отправку в требуемый пункт, 
а также загрузку автомобилей в попутном направлепии с соответст­
вующим оформле!iием товарно-транспортных документов. Водите.'1И 
должны быть заинтересованы в получении попутного груза, так как 
этим сокращаются про6~ГII без груза, ус}(оряется доставка грузов . 

• Одним из условий улучш~ния использования автомобиля явлп­
ется сокращение' времени простоя при его погрузке и разгрузке. 

Поэтому необходимо добиваться, чтобы время, затраЧliваемое на 
погрузочно-разгрузочные работы, по отношению к времени пребы­
вания автомобиля в наряде было как можно меньше. Это особенно 
важно, когда за смену автомобиль выполняет несколько ездок с 
грузом на небольшое расстояние. 

Погрузку и разгрузку автомобилей осуществляют механизмами 
или вручную. Ручная погрузка и выгрузка грузов непроизводитеJIЬ­
на и занимает много времени. Для облегчения труда грузчиков, 
когда погрузку и выгрузку грузов ВЬJПолняют ~ру.чную, применяlOТ 
средства малой ~еханизации. , 

1( таким средствам относятся домкраты, ручные тали, самораз­
гружающиеся подъемные тележки, .lJебедки и др. 

Механизмы для погрузки и разгрузки автомобилей, устанавли­
ваемые на погрузочных пунктах, могут быть стационарные или пере­
движные. Иногда погрузочно-разгрузочный мехаиизм может быть 
установлен на автомобиле и получать привод от его двигателя. 

Погрузочно-разгрузочные механизмы делятся на механизмы, 
непосредственно выполняющие погрузку ИJ1И разгрузку (бункер, 
кран, элс:ватор и таль), и транспортирующие (насосы, ленточные 
транспортеры). 

При загрузке аВТОМОQИЛЯ экскаватором его устанавливают так, 
чтобы стрела экскаватор.а при погрузке не· проходила над кабинои 
автомобиля, а в кабине и кузове не должно быть людей. 

На массовых перевозках навалочных грузов IIСПОЛЬЗУЮТ обыч­
ные бортовые автомобили. Их разгружают опрокидывателями, 
для чего автомобиль выезжает на установленную площадку, закреп­
ляется на ней, а затеМJlместе с площадкой наклоняется набок или 
назад на угол, при котором груз легко ссыпается с платформы. 

На пунктах погруЗЮi и разгрузки должно быть освещение, ис­
правные подъеЗДllые пути, а количество мест длп погрузки и разгруз­

ки 11 аибо.llЫUИМ. 
Водитель затрачивает время па установку аВТОilIоБИJiП под по­

грузку или разгрузку. Это время зависит от типа подвiiЖНorо соста­
ва, СОСТОЯIIИП подъездных путей, от размеров площадки для маневри­

рования автомобиля. 
Автомобили под погрузку и разгрузку устанаDливают БОКОDЫЧ 

бортом, задним бортом или под углом. Боковая установка .автоыоби­
леii сокраща.ет фронт погрузочно-разгрузочных работ и ЯВJlпетсн 
'наименее рациональной. 

Водитель должен слеДIIТЬ за полной загрузкой автомобиля, 
не допуская его переГРУЗI<И, и за правильным размещеНIIем, уклад­

кой и креплением груза. 
Установлены следующие правила расположеНIIЯ груза Н3 гру­

зовой платформе автомобиля; 
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наваЛОЧIIЫЙ груз должен быть равномеРIIО размещен в кузове и 
не возвышаться над бортами; при перевозке легких грузов необхо-
димо' наращивать борта; . 

при перевозке штучных грузов, если они возвышаются над 

бортами, их необходимо прочно увязать, а малогабаритный тяже­
J1ЫЙ груз уложить У переднего борта кузова; 

если сухой груз упаJ{ован в бочки, их нужно установить стоя; 
бочки с жидкостью расположить лежа кверху пробкой; 

ПО"Dысоте автомобиль с грузом не должен быть более 3,8 м; если 
груз упакован в мешках и полная загрузка автомоБИЛЯ'оБеспечивает­
ся укладкой мешков в один ярус, их ставят кверху завязками; если 
есть необходимость укладки мешков в несколько ярусов, то ВО ВТО­
ром И всех последующих ярусах мешки укладывают завязками внутрь; 

груз, упакованный в ящики, бочки или пачки, нужно укла­
дывать D кузове так, чтобы было исключено его перемещение при 
движении и остановке; 

если кирпич не перевозят на поддонах, а укладывают вручную, 

первый ряд следует ставить на ребро поперек кузова, а последующие 
ряды ВДОJ,lь кузова плашмя; 

листовое стекло в ящиках ставят на соломенную подстилку на 

ребро вдоль кузова автомобиля; 
укладывая длинномерный груз, более тяжелую часть его сле­

дует класть на кузов, а на прицеп - более леГКУЮj 
ягоды и фрукты можно переDОЗИТЬ только n ящиках или жестких 

корзинах. 

НаВ<JЛОЧllые грузы наиболее ВI;>IГОДНО перевозить на автомобилях­
самосвалах, не требующих каких-либо' дополнителыlхх средств ме­
ханизации при разгрузке. 

Уменьшеllие простоев автомобиля под погрузкой или разгруз­
кой служит одним ИЗ условий улучшения использования автомобиля. 
Норма времени простоя определяется в зависимости от грузоподъ­
емности автомобиля, степени механизации погрузочно-разгрузочных 
работ и рода груза. -

Водитель должен следить за соблюдением утвержденных норм 
времени на погрузочно-разгрузочные работы, принимать все завися­
щие от него меры к сок.ращению простоев автомобиля под ПОГРУЗJ{ОЙ 
и разгрузкой и D ,ожидании груЗ'а, а в случае нарушения этих Hoptl 
немедленно сообщить дежурному диспетчеру. 

На автотранспортные грузовые предприятия возлагаются за­
дачи по перевозке грузов государственных, кооперативных органи­

заций и отдельных граждан, а пассаЖИРl:кие предприятия обеспе­
чивают перевозку пассажиров и их багажа, снабжают дегковым 
автотранспортом учреждения и организаЦИJ:l для служеБJ1ЫХ поез­
ДОIС Кроме того, организованы транспортно-экспеДИЦlIонные служ­
бы, DЫПОЛШllOщие заказы как государственных организаций, Т,Щ и 
отделы/ых лиц. АвтотраllСlIортные организации спою дсятелыiость 
напраВJ/ЯЮТ "а маКСИ~lалыlO эффеl\ТИВJlое ИСIIОЛI..зоваJlиt автомоби­
лей и IIOJIlIOC УДОllлеТlюр.еllие заlIРОСОIl lIаС('JIl'НИЯ. Это ДОСТIfГ<lетсн 
высокой организацией труда, ШИРОКI:!М внедрением' послеДIIИХ 
достижений науки и техники, использованием эффективных методов 
перевозок, применеlfИем {\ригадного метода. Особенно велика роль 
водителя в попышен~и эффективности и качества использования 
траНI:ПОРТIIЫХ средств и КУЛl>Тугного оБСЛУЖIfВl1lIИD llЦ('леllllЯ н 
удовлетворения их запросов; 
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7. Пра8ИII'8 техннческоrо содержання ПОД8нжноrо СОСТВ8а 

Для хранения автомобили могут размещаться на открытых площад­
ках, под навесом и в отдельных случаях в крытых отапливаемых или 
Jlеотапливаемых помещениях. 

На открытой площадке 'чаще всего хранят грузовые автомобили. 
Площадка должна быть освещена, спланирована и иметь твердое 
покрытие. Те ще требования предъявляются и при. организации 
хранения автомобилей под навесом. 

Крытые помещения для хранения автомобилей могут быть манеж­
ного и боксового типа. На манежной стоянке автомобили размеща­
ют в одном общем помещении без переГОРОДОI{. Такие стоянки ис­
пользуют для хранения всех типов автомобилей. (тояику боксового 
типа чаще всего используют для храliения специальных автомобилей 
(пожарных, санитарных и т. п.). Он <1'. характерна тем, что имеет от­
дельные помещения (боксы) на один или несколько автомобилей. 

В зоне хранения за каждым автомобилем закрепле)ю постоян­
пое место. Зона хранения должна иметь несколько вьiездов (крытые 
помещения-несколько легкооткрывающихся воро'!'), которые нельзя 
загромождать. Это требование нужно обязательно соблюдать для 
обе~печенин пожарной безопасности. В зоне храпения необходимо 
поддеРЖИВ,ать чистоту, разлитые нефтепродукты нужно немедленио 
убирать, а для (сбора использованного обтирочного материала вне 
зоны хранения должны быть, установлены металлические ящики. 

Если крытые помещения для хранения автомобилей отапли­
ваются, то не требуется специалыlOГО оборудования для разогрева 
двигателей автомобилей в холодное время года. На открытых пло­
щадках должно быть установлено оборудование для индивидуально­
го или группового подогрева двигателеii автомобилей. Подогрев дви­
гателей перед их пуском в холодное времяобязатеJIСН, так как при 
этом улучшается обрд.зование горючей смеси и подача смазrш к тру­
щимся деталям. в результате чего увеличивается срок слр:{Gы ДDИ­
rатеJIЯ. Чаще всего подогрев осуществляется горячей водой или па­
ром, который подают от котельной. размещс'ННОЙ недалеко от зоны 
хранения. От котельной горячую воду подают по уложенным D зем­
ле трубам к стоякам. к которым присоединяю.тся резиновые шланги. 
Стояк оборудован вентилями для перек'рытия подачи воды или 
п~ра. 

Применяют Talo"e электроподогрев с использованием электро­
элемента. "Установленного в нижнем соединительном патрубке сис­
темы ОХJlаждения двигателя. Питание такой системы осуществлястся 
от электрической" сети. Разогрев двигателей в отдельных случаях 
можно осуществлять с применением теплого воздуха. горячей воды 
и масла. разогреваемых в водомаслогрсЙках. 

Если аВТОlllобили обсспечиваются длительным подогревом. то 
lIаЗШlчаЮ1' дежурных. в обязаШIQСТИ которых входит lIаблюдеllие за 
раБО"fоii подогрсвательных устройстu, а такжс обеспеЧСllие сохран­
НОС'ги автомобилсii. 

Автомобили и прицспы нужно расстанаВЛlIвать в ЗОllе xpaHCIIII sl 
так, чтобьt был свободный до'сту" к ним, а в случае 'Необходимости и 
быстрый выезд из зоны. 

В зависимости от количества рядов. угла устаНОВКII аnтомобилей 
и от условий выезда и въезда D зону хранения раЗЛlIчаlOТ слеДУЮЩIIС 
способы ра('стаIl08J<И, аDтомоБИJIей: по числу рядов (рис. 192. а) -
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Рис. 192. Расстановка ав:гомобилей в зоне хранения 

однорядная (1), двухрядная (2) и многорядная (:3); по углу установ­
ки (рис. 192,6) -прямоугольная (1) и косоугольная (2); по услови­
ям выезда и въезда (рис. 192, в) - тупиковая (1) и прямоточная (2). 

Расстояние между рядом расположенными автомобиля~и при 
прямоугольной расстановке должно'быть не менее 0,5 м. Если авт-омо­
били устанавливают один за другим, то расстояние между ними 
ДОЛЖНО бьiть 0,5 ... 0,8 м, а между задним бортом автомобиля и стеной 
нужно оставлять проход не менее 0,5 м. Для выезда автомобилсй II~­
обходимо оставлять проход (проезд) 6 ... 9 м. 

Косоугольная' расстановка автомобилей допускает сокращение 
указанных расстояний на 0,1 м, а проход для выезда может быть 
умсньшсн до 5 ... 7 м. В зону хранения разрешено ставить ТОJIЬКО чис­
TLlii н JlспраDlшii автомобиль. Лри постановкс автомоБИJIЯ в зону 
хранения Dодитель обязан ВLIКJIЮЧНТЬ двигатель и надежно за70РМО­
ЗIIТЬ автомоБНJIЬ. 

Исправность аDтомобиля 11 ПРОДJIение срока. его службы, 'как 
правИJIО, зависят от того, насколько своевременно и качественно 

выполняются все работы по техническому обслуживанию перед 
выездом Ifa линию, проверке работы агрсгатов и УЗJIОВ на липии, 
а также при возвращении в гараж. 

При ЭКСПJIуатащlИ автомобиля на линии водитель ДОJIЖСII по­
СТОШIНо СJIСДИТЬ за показаниями приборов, контролирующих 
работу ДDигателя (амперметра, указателей давления маСJIа 11 ТСМ­
псратуры охла~l\дающсi'I ЖIIДКОСТИ, l\IaHOMeTpa давлеllИЯ воздуха 
n системе пнсвматического привода тормозов), вссх агрегатов и УЗЛОD 
трансмиссии, ХОДОDОЙ чаСТII, шин, а также КОНТРОJIИРОDать их работу. 
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Если водите.1Jb обнаружил какую-либо неисправность пли по­
сторонние стуки, он должен установить неисправность и принять 

меры к ее устранению. По окончании работы водитель должен ука­
зать в заявке на ремонт обнаруженные неисправности. Для вос­
становления работоспособности автомобиля его подвергают ремонту. 
для псвышения эффективности использования автом-обилей ремонт­
ные работы и техническое обслуживание на крупных АТП выпол­
няют в ночное время. 

Ремонт подвижного состава выполняют по потребности в з_ави­
симости от его фактического техническогО состояния. В процессе 
ремонта подвижной состав приводится в пригодное для его дальней­
шей эксплуатации состояние. При ремонте могут быть выполнены 
'все в"Нды работ, включая разборочные и сборочные, механические 
и слесарные, кузнечные, медницкие ,и сварочные, жестяницкие, обой­
ные и столярные, электротехнические, рихтовочные и малярные. 

В зависимости от вида и объема работ различают текущий ре-. 
монт и капитальный ремонт. Оба вида ремонта ВЫПОЛilЯЮТ или для 
всего автомобиля (и прицепа), или по какому-то одному ":,:1 агрегатов. 

При текущем ремонте автомобlJЛЯ или прицеЛil восстанавливают 
или заменяют все неисправные детали, узлы или агрегаты, устра­

няют неисправности, выявленные при контрольно-осмотров ых ра­

ботах -технического обслуживания и з процессе ·эксплуатации. При 
текущем ремонте автомобиля- или прицепа не исключен капитальный 
peMOf:lT отдел:,ных агрегатов. 

При текущем ремонте агрегата устраняют неисправности только 
в данном агрегате, для чего могут быть 'заменены или отремонтиро­
ваны поврежденные или износившиеся детали. 

При капитальном ремонте автомобиля или агрегата их техни­
ческое состояни~ должно быть доведено до уровня технических 
условий на ремонт, а также на исriьrтание автомооил'ей И.'IИ капиталь­
но отремонтированных агрегатов. После I<апитального ремонта 
автомобиль или агрегат должен пройти установленный межремонт­
ный пробег, если не были нарушены правила эксплуатации, своевре­
менно и качественно выполнялись текущий ремонт и техническое 
обслуживание. 

Учитывая, что потребность в ремонтах определяется факти­
ческим техническим состоянием, существуют условия, по которым 

автомобиль или агрег·а1' может быть направлен в капитальный ремонт. 
Для направления агрегата в капитальный ремонт необходимо, 

чтобы базовая деталь его нуждалась в реМE>llТе, требующем полной 
его разборки. Агрегат направляют в ,капитальный ремонт также и 
в том случае, если большинство его Д~талей изношеJIO и не может 
быть восстановлено текущим ремонтом, а общее техническое состоя­
ние агрегата в св1fПI с этим ухудшилось. 

Автомобиль направляют в капитальный ремонт, если в нем 
нуждается большииство агрегатов, а у грузовых ав~омобилей-
рама и кабина. , 

Наиболее прогрессивным, позволяющим значительно сократчть 
время простоя автомобиля в капnтальном ремонтс, является агрегат­
ный метод ремонта. 

Агрегатный метод рсмонта автомобиля предусматривает заме­
ну непсправных узлов, приборов и целых агрегатов на, заранее отре­
монrированные и находящиеся в оборотном фонде. При этом все 
arperaTbJ и механизмы оборотного фонда обезличены и могут быть 
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установлены на тобой реМОlJтируеЫЬ!J{ автомобиль. Таким образом, 
агрегатный .метод ремонта ПОЗВОJlяет значительно сократить время 
ремонта автомобиля, который по сути СВОДJlТСЯ К сборке автомобиля 
из зарансе отремонтироваНIIЫХ уз.10В, мехаllИЗМОВ и агрегатов. 

Капитальный ремонт автомобилсй и отдельных агрегатов выпол­
няют на ремонтных заводах. На АТП отремонтированные агрегаты 
заменяют при текущем ремонте. . 

Несмотря на то, что потребность n ремонте определлется по 
фактическому TexJIIJllecKoMY состоянию автомобилл, для каждоii 
марки уётановлена минимальная норма пробега до .капитального 
ремонта. Если после прохождения установленной нормы лробега 
комиссией из административно-технического персонала с участием 
водителя, за которым закреплен автомобиль, установлено, что по'/ 
своему теХНИЧ,еСI{ОМУ состоянию автомоБИJ1Ь еще не требует ремонта, 
то он допускается к дальнейшей эксплуатации с установлением до­
полнительного (сверх нормы) пробега до капитального ремонта. 

Планирование ремонта автомобилей на А ТП осуществляют 
с учетом устаНО\lленных минимальных норм пробеrа между ремон­
тами. 

Для новых· автомобйлей, по данным заводов, средний пробег 
до капиталь_ного ремонта составляет: для r АЗ-53А - 250 тыс. км 
И ЗИЛ-130-300 тыс. км, КамАЗ - 350 тыс. км (для автомобилей 
выпуска до 1971 г.). После капитального ремонта нормы пробега 
до следующего капитального ремонта уменьшаются и составляют 
200 тыс. км для автомобилей r АЗ-53А и 240 тыс. км для ЗИЛ-130. 

Передовые водители в своей прtlктической работе ДОl\азаЛIf, 'что 
эти нормы могут быть увеличены до 500 ... 700 тыс. км. 

. Увеличения межремонтных пробегов и продления срока службы 
автомобиля можно добиться, если водитель хорошо знает устройство 
и особенности конструкции автомобиля, на котором 011 работает, 
с соблюдением всех требований проводит обкатку нового "ли вышед­
шего из ремонта/автомобиля, вовремя, качествеllllо и в ПОЛIIОМ объ­
еме выполняет техническое обслуживание. 

Для продления срока службы автомобиля необходимо то.чно 
соблюдать требования инструкции завода-изготовителя, системати­
чески на линии контролировать работу агрегатов, узлов и механиз­
мов автомобиля, немедленно устранять появившиеся неисправности, 
своевременно промывать систему смазки и питания,двигателя; а так­

же проперять правильность регулировки трансмиссии и механизмов 
управления при ее нарушении. 

На продление срока службы, автомобиля большое ВЛИЯНllе ока­
зывают и приемы вождения, воТ почему их СОilершенс~вованию 
большое внимание удеJ1ЯЮТ передовые водите.'!lI. 

Чтобы автомобиль работал без переГРУ'ЗJШ и на наиболее эконо­
МИЧJlОМ режиме, необходимо хорошо изучить ~Iаршрут, "а KOT~POM 
приходится работать. Хорошее знаlше маршрута позволяет выбрать 
J\а,JfвыгоднеIIШУЮ скорость, лучше использовать разгон JI накат ав­
томобиля и избежать резкого торможении. , 

8. Обкатка i118томобнnя 
При пробеге первой тысячи киломе~ров у "ового или капитально 
отремонтированного автомобиля происходит при работка трущихся 
деталей, уплотнение прокладок между деталями, а следовательно, 
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11 ослабление kреllЛС'IIИЙ их. IЗ период обкаТkИ IIOBOrO или капиталь­
но отремонтированного автомобиля водитель должен особенно тща­
тельно следить за работой всех узлов и агрегатов и выполнеllием всех 
работ по т~ничеСJ<ОМУ обслуживанию. 

Чтобы гарантировать длительную и надежную работу автомо­
БИЛЯ, водитель в период обкатки должен дополнительно выполнить 
следующие работы и соблюдать такие основные правила: 

новый или капитально отремонтированный автомобиль до на­
чала его эксплуатации смазать в полном соответствии с картой 
смазки; 

проверить и подтянуть все наружные крепления узлов, агрега­
тов и отдельных деталей; 

не ездить по плохим дорогам и с прицепом. Загружать автомо­
биль можно толь)(о на 70 ... 80% от полной грузоподъемности, а ско­
рость движения не должна превышать 45 кМ/ч; 

во время работы проверять степень нагрева тормозных ,бараба­
нов, ступиц колес, заднего моста и коробки передач, а также следить 
за показаниями контрольно-измерительных приборов; 

- через 500 км пробега заменить смазку в картере двигателя с про­
мывкой картера, корпусов фильтров грубой и тонкой очистки масла 
со сменой фильтрующего .элемента; 

через 1000 км пробега заменить смазку в картерах двигателя, 
коробки передач, заднего моста, рулевого управления и промыть и,?с; 
кроме того, выполнить пеРliOе техническое обслуживание в полном 
объеме; 

составить акт о техннческом состоянии автомобиля. 

О всех неисправностях, обнаруженных в пути, водитель должен 
сообщить дежурному механику. I\рнтроль по наблюдению за техни­
ческим состоянием при выпуске возлагается на механика от К, отве­
чающего за выпуск исправного автомобиля. Учет пробега шин, 
расхода топлива, смазки и других эксплуатационных материалов ве­

дется индивидуально по каждому водителю как при закреплении за 

ним автомобиля, так и при бригадном методе работы на автомобилях. 

9 .. Нормы расхода топпива и смазочных материапов 

Нормы расхода топлива установлены для бортовых автомобилей и 
автопоездов, находящихся в эксплуатации, на пробег автомобиля и 
на транспортную работу, выполненную за пробег. 

для бортовых автомобилей, транспортная работа которых учи­
тывается в тонно-километрах, нормы расхода топлива на 100 км 
пробега следующие: ГАЗ-5ЗА - 25,5 л, ЗИЛ-IЗО-ЗI,5 л, 
КамАЗ-5320-24 л. 

Расход топлива на выполнение· транспортной работы для кар­
бюраторных двигателей должен составлять 2,0 л на 100 ткм, а для 
автомобилей с дизельным двигателем - 1,3 л на 100 ткм. 

Рассмотрим на примере определение расхода топлива на выпол­
ненную транспортную работу. 

Если автомобиль ЗИЛ-130 при пробеге 250 км выполнил транс­
портную работу, равную 750 ткм, то расход топлива (в литрах) 
по норме составит: 
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lIa передвижение автомобиля 

250 
31.5-=78,8 л. 

100 

на выполнение транспортной работы 

750 
2.0-=15 л. 

100 

Общиii расход топлива будет 

78.8 л + 15 л = 93.8 л. 

Если автомобиль работает с Пl'FiЦСПОМ. то норма на 100 км про" 
бега увеличится на 2,0 л на каждую тонну собственной массы при­
цепа Д.'lя автомобилей с карбюраторным двигателем н на 1,3л -
для автомобилей с дизе.'lьныM двигателем. 

Определим расход топлива по норме. если автомобиль ЗИЛ-130 
работа.'l с прицепом. собственн"ая масса которого 2,5 т. За 250 км 
пробега автомобиль с прицепом выполнил транспортную работу 
1125 ткм. 

На пробег автопоезда расход топлива (в литрах) по норме I/а 
100 км пробега составит 

31,S-+ (2.5 • 2.0) = 36.5 л. 

Общий расход топлива (в литрах) по норме. как и для ОДИНОI",о­
го автомоби.'lЯ, будет 

250 1125 
36,5 100 +2,0 .100 = 113.8 л. 

Норма расхода топлива для автомобилеЙ-самосв·алов. учитывая 
частые заезды под погрузку и разгрузку. состоит из расхода ТОП.'lива 

на передвижения автомобиля, транспортную работу и нормы на 
каждую ездку с грузом (0,25 л)_ Норма расхода ТОП.'lиnа на 100 км 
пробега для автомобиля-самосвала ЗИЛ-ММЗ-555, работа которого 
учитывается в TOHHO-КИJ!Ометрах, состаi3.'lяет 39 .'1 (при условии пол­
ного нспользования грузоподъемности автомобиля ){ коэффициента 
J!СПОЛЬЗОВ'ания пробега, равного 0,5). 

Если автомобиль-самосвал ЗИЛ-.ММЗ-555 за пробег 200 км вы­
полнил 10 ездок с грузом. расход топлива {в ли~ах) по норме сос­
тавит 

200 
39, О 100 + 0.25· 1 О = 80.5 л. 

Для грузовых автомобllлей r АЗ-53А, работа которых не учиты­
вается ни в тонно-километрах, IIИ в ездках (поча-совая оплата), I/орма­

расхода топлива на 100 км пробеl ёf УIIсличивается до 10%. 
При определении норм расхода топлива УЧИТЫI!<lЮТСЛ климаТII­

ческие н дорожные условия. 

Норма увеличивается: 
при работе в зимнее время (при установившеися средней темпс­

ратуре воздуха Ниже 00 С): в южных районах до 5%; в районах 
с умеренным климатом до 10%; в севсрных районах до 15%; в райо-
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нах I<~aiiHero Севера и D местностях, приравненных к районам Край­
него Севера, до 20% ; 

при работ~ па дорогах в горной местности (свыше 1500 м над 
уровнем моря) до 10%; 

при работе на дорогах. со сложным плаiIOМ (наличие в среднем 
на 1 км пути более п~ти закруг.r:ениii радиусом менее 40 М) дО 10%; 

для автобусов и автомобилеи, работающих D черте города с час­
тыми останов.ками (переВОЗI{а продуктов, очистка почтовых ящиков, 
шшассация, вывоЗКа мусора и др.), до 10%; 

ПРИ"перевозке грузов, требующих пониженных скоростей дви­
жеlIИЯ автомоБИля, до 10%; 

ДJIЯ автомоС>илей, вышедших из капитального ремонта, и для 
новых автомобилей прп пробеге первой тысячи километров до 5%; 

при постоянной работе автомобилей в качестве технологического 
транспорта на территории предприятий и внутри цехов до 10%; 

при работе в карьерах, в' тяжелых дорожных условиях, а также 
при движснии по полю при проведеиии сельскохозяйствснныIx работ 
д02О%;' . 

lIрИ работе в тяжелых дорожных условиях в период распутицы 
и снежны." заносов, Kal( ·искЛючснис, до 35%, lIа срок не .более 
1 мсс; , 

при У'Iебllоii СЗ;lt' до 25%, 
При рабатс антuмuбилей на blI.еГОРОДСIШХ дорогах с усовершснст­

DоваНIlЬЩ 110KPblTIICM lIopMa расхода ТОПЛl!ва снижается до 15%. 
~. становлеllЫ также нормы расхода всех смазочных материалов. 

Допустимый расход их онрсдсляется по израсходованному топливу. 
Мас,1О для карбюраторных двигателей может быть израсходо­

вано не болес 2,4 л На каждысlОО л топлиr.а, прсдусмотренных нор­
мами. а для дизельных двигателеu ~ не более 3,2 л. 

МаС,110 для смазки траllСМИССИИ aBTO:l-lобиля может быть израс­
ходовано па каждые 100 ,11 топлива в соответствии с нормами 0,3 л 
для автомобилей, работающих на бензин~ и газе, и 0,4 л-для iJBTO­
мобилей, работающих на дизельном топливе. 

Консистентной СМ<JЗКИ может быть ИЗР<Jсходовано lIe более 
0,2 кг на НЮ л топлива для автомобилсй, работающих на бензине 
и газе, и не более 0,3 кг на 100 л топлива для автомоби,11СЙ, работаю­
щих на дизельном топливе. 

НОРМЫ ра'схода маС,11а (смазки) для автомобилей, находлщихся 
в эксплуатации менее 3 лет, снижаются' до 50% и могут увеличивать­
ся до 20% для автомобилей, находящнхся в эксплуатации свыше 
8 ,11ет. Все работники автомобильного транспорта особое внимаЮlе 
ДОЛЖНЫ уделить экономному расходованию топлива и смаЗОЧlIЫХ 

материалов. 

Сокращение непроизводителЬного расходования топлива зави­
с'ит от многих факторов: технического состояния автом'обили, !18BbI­

I\UIl 1I0ЖДСIIИН, Dыборз маршрута, а ТaI{же ОТ IIравилыIгоo трапспор­
тирования ТU!IЛИН<I, хр3НСlCи!\ JI запраlJI{~ им аuтомоБИJIСi'I, Hccu(jJl\O· 
ДСlIие праВII,'! транспортироuзнин и хрансниn ТUПJIива и нсuреilШUСТЬ 
IIРИ заправке им автомобилей может привссти к 1I0тере 10-15% 
топлива. Топливо нужно перевозить только в специальных цистер­
нах, оборудованных для этой цели, или в крайнем С,11учае в бочках 
с герметичсски эакрывающимися прО'бками. 

Хранение топлива допускается только в СIlециаЛЫIЫХ IIсфтехра­
JIИ.1ищах и в пиде ИСКЛIOЧсllllЯ (непродолжите,11ЫlOе премя) в 60ЧI{ах, 
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){оторые в этом случае должны быть предохраlfены от попадания на 
них солнечпых лучей. 

Все приборы системы питания и зажигания автомобиля, транс­
миссия и ходовая часть, а также тормозная система и рулевое управ­

лепие должны быть хорошо отрегулированы. Необходимо, ч'тобы 
автомобиль имел хороший паl{ат, давление воздуха в шинах соответ­

ствовало норме, а смазка не имела повышенной вязкости. Перерасход 
топлива может быть вызваН нарушением теплового режима двига­
теля - переохлзждепием или перегревом его. 

Экономии топлива можно достигнуть и правильным использо­
ванием инерции автомобиля' с учетом продольного профиля дороги. 
Водитель должен так рассчитать движение, чтобы до минимума 
свести количество торможений и максимально использовать повы­
шенные передачи, не допуская п~регрузки двигателя. Не.'IЬЗЯ 
обоГащать смесь прикрытнем ВОЗДУШI;IОЙ заСЛОIIКИ, когда двигатель 
уже прогрелся. 

Наряду с экономией топлива водитель должен добиваться сок­
ращения расхода смазочных материалов без ущерба для техниче­
ского состояния автомобиля. Для этого необходимо следить, чтобы 
нигде не было подтекания масла и была исправна система вентиля­
ции двигателя. Передовые водители, сочетая умедое вождеНlfе авто­
мобиля с соблюдением правил его эксплуатации, добиваются высо­
I\ИХ показателей в экономии ТОПJIива и смазочных материалов. 

10. Днспетчерское Р-УКОВОДСТВО ра60ТОН 
подвнжного состава 

Диспетчерское руководство раБОТО!1 автомобильного 'транспорта 
необходимо для достижения lIаибо~ее эффективного ег.о использо­
вания, соБJIюдения суточного графика работы и постоянпого наблю­
дения за работой подвижного состава, а также свое.времепного при­
нятия мер по устранению перебоев в работе. Только при выполнении 
всех этих требований может быть обеспечено выполнепие суточного 
плана перевозок. 

Различают две системы диспетчерского руководства работой 
автомобилей на линии: cucmeJ.ty деl{ентраЛLlзованного дuсnет'iерСf:ого 
руководства, при которой отдел эксплуатации каждого А ТП руково­
дит работоii автомобилей, и CLlcmeJ.ty центраЛllзованной дисnеm"ер­
ской службы (ЦДС). Этой слу?Кбе поДчинен-о несколько А ТП одного 
ведомства (объединения), раСПО)lожепных в КРУnНО!.1 городе. При 
такой системе отдел эксплуатации не руковqдит работой автомобилеii 
lIa липии, а в задачу А ТП входит подготовка подвижлого состава 
к работе и выпуск его на линию по разнарядкам ЦДС, которая руко­
водит работой автомобилей всех подчинеснных ей предприятий. 

ЦДС может обесп~чить более рациональные маршруты, ликви­
дировать встречные перевозки грузов, в результате чего повышаетс.Я 

коэффициент использования пробега аDтомобилей, и добиться рав­
I/OMepHoro раСllределения объема транспортной работы м-ежду 
АТП. В настоящсе время lIаходит применение система АСУ, яв.'1яю­
щался основным компдексным направлснисм по совсршснствовзrшю 

работы аВТО~lOби.1ЫIOГО транспорта. 
Перед выездом на линию ВОДlIтелI:. ПОЛУ'lаст путсвоii ЛIfСТ и 

смснное задаrщс lIa перевозку грузов. При Dыда'lС путсвого .'1I1CT~ ОН 
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получает инстру.ктаж о маршрутах, условиях перевозки, способах 
связи, погодных и дорожных условиях. 

Связь водителя с диспетчером осуществляется по телефону, ра­
дио или личным контактом с линейными диспетчерами, находящи­
мися на переДВЮj{НЫХ или постоянно деЙСТВУIОЩИХ диспетчерских 
пунктах. В случае вынужденной остановки нз-за отказов или неис­
правност~й и невозIv.ОЖНОСТИ устранения их своими СИ.'JаJIIИ водитель 
должен сообщить об этом на АТП дЛЯ принятия мер. 

В случае непредставления груза заказчиками или сверхнорма­
тивного простоя автомобиля водитель обязан сооБЩИТh об этом дис­
петчеру для получения указаний о дальнейшей работе. В этом случае 
по указанию диспетчера водителю может быть поручена другая 
работа. По окончании смены водитель должен сдать оформленный 
путевой лист с товарно-транспортными документами ДЛЯ обработки 
сменному диспетчеру. Если водитe.Jiь по каким-либо ПРИЧИllам ВОЗВ­
ратился на предприятия раньше или позже указанного времени, 

он ДО.1Jж-ен сообщить диспетчеру о причинаХ,вызвавших несвоеврс­
менный заезд. 

Контроль за работой водителей на линии осуществляется линей­
ными контролерами. При возиикновенин неисправности автомобиля 
водитель должен принять меры к ее устранению, а еСJIИ это невоз­

можно - вызвать техническую помощь. 

Результат выполненной транспортной работы, расход топлива 
и заработную плату водителя определяют по путевому "IIIСТУ и товар­
но-транспортным документам. 

11. Охрана труда на автомсбнnьном транспорте 

Одним из первых законодательных актов Советской власти в 1917 г. 
были декреты о трудовом законодательстве и охране труда. 

На создание безопасных условий труда затрачиваются большие 
средства, которые из года в год возрастают. На предприятиях, поми­
мо директора и главного инженера, ответственных за выполнение за­

дач по созданию безопасных условий труда, имеются ииженеры по 
технике бе,зопасности, проводящие систематическую работу по тех­
ннке безопасности и производственной санитарии. 

За обеспечением безопасных условий труда ведут наблюдение 
прокуратура, госсаНIIнспеКL(ИЯ, гортех:надзор I! техническая инспек­

ция советов профсоюзов. Кроме государственного КОНТРОЛЯ за со­
блюдением трудового законодательства, большая роль отводится 
общественным организациям. При местных комитетах профсою· 
зов создаются общественные комиссии по охране труда 11 техникс 
безопi'сности, в которых имеlОТСЯ представители всех цехов и под­
разделений предприятия. Эти комиссии ведут наблюдения за вы­
полнением всех мероприятий по технике безопасности и пронзвод­
ственной санитарии, своевременно даютпредложсния по улучшению 
условий труда и требуют устранения причин травматизма 11 забо'­
леваний. 

Все лица, поступающие на работу, проходят вводный инструк­
таж по технике безопасности и производствеННОl1 санитаРIIII,которыii 
является первым этапом обучения технике безопасности. Вторым 
этапом обучения является инструктаж на рабочем месте с цслью 
усвоения рабочим безопаСIIЫХ приемов труда непосредственно по 
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специа.1LIIОСТII и па To~' pauo'leM месте, где !\()лжен 011 IHtUOT3ТL.. 
Проводят этот IIНСТРУКТilЖ мастер цеха и.~" Щ~ХШ'III, l\u:юtll'Ы. 

При DЫПОЛllеllИII работ по спеЦllаЛbllОСТЯМ IIOUbllllCIIIIOii опасно­
сти (К которым ОТIIОСЯТСЯ И водители) 11РОВОДЯТСН IIOBTUJ1l1ble инструк­
тажи через определенные промеЖУТКIf времени (1 раз оа мес), а так­
же в каждом СЛУ'lае нарушеll"Я теХIIНКИ безопасности. 

Производствеllllыii тр,шматизм возникает вследстпие недостат-
1\0;] оргаНИЗilЦИИ труда, преllебрежения нравилаМII техники безо­
пасности и ПРОIIЗDОДСТDенноii саllИТ(]РIIN и ОТСУТСТDИЯ ,1.О.1ЖНОГО конт­
роля за IIХ выloJlнеllиNI •. 

1( ПРОИЗВОДСТDеНIIОМУ травматиз~,у относятся: ),uе',ья, ранения,­
ожоги, пораЖСНIIЯ элеКТРИЧССI<ИМ ТОКОМ, IIрофессионал"ные oTpaD­
ЛСНИЯ и заболевания, СDязаlll'Llе с ПЫНU;IIIСllием СВОИХ обязаllliостеii 
н а 11 рои зводстве. 

Наибо.1Jее хараl(Терными ПРИ'IИII<IМИ ВОЗНИКIIовеllИя несчастных 
случаев является отсутствие или lIе,10сгаТОЧllыii инструктаж персо­
нала о правилах безопасности, lIарушение технологического про­
цесса, IIеиспраВllоеть оБОРУ;lоваIlIlН, приспосОбленин и инструмента 
или его IIесоответствие Уi-,.~'UВIIЯМ' IIЫ'lOJ'Jlяемых работ, отсутствие 
ограждениii, надписей, несоотвеТСТDующая спецодежда, недостаточ­
ное освещение, низкий уровеllЬ теХllическоii l{у.1ЬТУРЫ производства. 
J-'страllеl/ИС указанных недостатков способствует резкому у.~У'lшеншо 
условиii труда и, с.'lедователыIO, снижснию травматизма. Во вре)IЛ 
работы двигаТС:IН автомобиля, осоБСIIIIО при неправи.~ЫfOii регули­
P()BK~ CIlCTe~I!>' 'lllтания, ВМССТС с отработавшими газами в атмосферу 
IIЫДСЛНЮТСЯ TOl,CII'lJIbIe Dсщсства,'rIТО ~1O!l\eT привести к отравлеJlИЯМ. 
Отравление организма "l'.rJOUCl{a может быть хроничеСIШМ, разви­
В,)IOЩIIМСН IIостспеll'IO под ,'IciiCTDlieM токсичпых веществ, II0СТУН3IO­
щИХ в организм 11 малых l{о,щентрац'иях, и острым - возникаЮЩIIМ 
IIрИ Вllезапном II0П<IдаПИII в организм uольших порций токсичного 
вещества, ОнаСIIЫМН ЯВШIЮТСН и простудные забодевания, возни­
кающйе из-за' IIесоответствующей одежды и IIЛОХИХ услO'DИЙ работы. 

J-Iаиболее раСllростраllепными токсичными веществами, встре­
чающимися в праКТИI{С работы Л ТП, НВ,1ЯЮТСЯ: тетраЭТИЛСВИllец, 
окис" углерода, акролеин, ОКI1СЛI>I азота, IШСЛОТЫ. щел{) '1 И , бензин, 
ацеТОII, антифРIIЗ и др, ЧТ9бы пс допустить отравдения указанными 
веществами, IIco6x-одимо l'ОСТОШ1l10 вснтилировать J!омещения, гдс 
возможно их 1I0явление. I-lе,1ЬЗЯ ДОllУСJ{ать ИСПО.lJьзования вредных 
вещеСТD, в том числе бензина, дизельного ТОПJJива и других ДJIЯ 
мытья рук, одежды, деталей. ХраllИ!Ь ядовитые вещества следует 
в Сllециально выделенноii для э·тоii цели посуде отде.1ЬНО от других 
жидкостей. Работа автомобильного двигате.1Я в закрытых помеще­
IIИЯХ допускается только для заезда н выезда автомобиля при усло­
вии, что помещение веlJТИ.1ируется. Кабина водите.1Я должна быть 
защищена ОТ'nРОННКllовеllНЯ отработаВШIIХ газов. Необходимо следит" 
также, чтобы система выпуска отработавших газов была герметична. 

При отсутствии венти-ляции может наступить хроническое ОТ­
раВJlение, в этом случае поввляется головная боль, головокружение, 
IIЛОХОЙ сон. Отравление может ПРИDести к потере сознания, если 
1\0нцеJlтрация ОКlIСИ углерода составит 0,65 мг и более на 1 л воздуха. 
CMepTeJlblIbIM считается содержание 2,5 "IГ ОКИСИ углерода на 1 л 
воздуха. Если содержание акролеина достигает 0,07 мг на 1 л воз" 
духа, то человеJ{ может перенести такую концентрациlO IIе БОJ1ее 
1 мин. 
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Большое влияние на здоровье работающих ипроизводительность 
труда оказывает 'Гемпературный режим во время работы. Высокие 
температуры вызывают теПЛОВОII удар, низкие температуры могут 
привести к обмораживанию. Нельзя для обогрева во время атдыха 
в кабине использовать рабатаЮЩИII двигатель, так как может насту­
пить отравление газом. 

Правильное и дастаточное освещение рa'l30ЧИХ мест и производ­
сгвенных помещений способствует предупреждению травматизма и 
повышению произвадительности труда, в противном случае рабочий 
вынужден близка наклонять.еп к обрабатываемым изделиям и хими­
чески вредным продуктам, что увеличнвает опасность травматизма, 

отра~ления и повреждения глаз. 

Положите.'!ьнае влияние на предупреждение производственнога 
травматизма и павышение производительности труда имеет куль­

тура производства и техническая эстетика. 

Наличие исправны,," инструментов, необходимых приспособле­
иий, удобство их размещения иа рабочем месте, чистота, тон окраски 
оборудования и помещений, прави.'!ьныЙ падбор освещения, озеле­
нение памещений и территории - все"эти элементы технической эсте­
тики должны быть "рисущи саВРе?fеиному АТП при высакой пзуч­
нои организаlЩИ труда водителя. 

Помещение гаража и территорию открыто.Й стоянки автомоби­
лей нужна тщательна убирать, па территарии стоянки нельзя хра­
нить предметы, не аТl1асящиеся к аборудованию их, а испальзаван­
пью обтирачные материалы необходима хранить 'вне помещения 
в специальна предназначенных для этой цели мета.'!лических ЯЩII­
Kax~ 

Хранение топлива и смазо.чных материа.'!ов допускается толька 
в специальной таре и в огнестайком помещения или в цистернах, 
прытых в землю. 

Помещения, где'выпалняют техническое обслуживание·и ремонт 
автамобилей, далжны быть хорошо освещены и содержаться в чис­
тоте. Запрещается техническое абслуживание не ачищенных от 
грязи автомоби~еЙ. 

Рабочие места нуяша ·также тщательна убирать, а станки и дру­
гае аборудование неабхоДима абеспечить надежными предахрани­
тельными устраЙствами. Убирают рабачие места и памещения ,при 
нерабатающих станках, механизмах и другам оборудавании. 

Исходя из требаваний техники безопасности и о.храны труда па 
территории автотранспортного. riреДПРИ1lТИЯ дал жен быть установлен 
четкий пор·ядак движения автамабилей, а также запрещена управ­
леl(ие автомобилем лицам, не имеющим удоставерения води.теля. 

Схема движения, разрешепная скарость и опасные участки ука­
зываются даражными знаками и изображаются на щитах, устанав-
ливаемых па территарии АТП. . 

При эксплуатации автомабиля па линии Dадитель отвечает за 
соблюдение прави.'! техники безопасности всеми лицами, связанными 
с работаii на нем. Если при выполнении транспортной работы соз­
даются условия, НС соответствующие требапаниям теХНИКII безопас­
насти, водитель обязан- прекратить работу, сообщить аб этом адми­
нистрации АТП 11 без разрешсния не возобнавлять се. 

Выезжать на линию водитель имеет прав.о только на исправном 
автомобиле; перевозка людей в кузове аlSтомо.билп допускается с раз­
реШен·ия администрации 11 только тех, кто. связан с выполнением 
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TpallcnopTHol"1 работы. НеиспраВIIЫЙ автомобиль нужно буксировать 
при помощи сталыlOГО троса цли металлической штанги с обязатель­
IIЫМ соблюдением требований «ПраDИЛ дорожного движения». 
НеУ'комплектованные аDтомобили всех марок и типов не допуска­
ются к эксплуатации. Техническое состояние автомобиля должно 
полностью соответствовать требованиям «Правил дорожного .qви­
жеIlИЯ». 

Автомобиль-цистерна, перевозящий горючие жидкости, должен 
иметь не менее двух густопенных огнетушителей, металлические 
цепочки для заземления, приспособления для крепления шлангов 
в нерабочем состоянии. Выпускная труба гл,"шителя выводится 
вперед справа по ходу с наклоном выпускного отверстия вниз. Люки 
и краны должны быть исправны и не иметь подтеканий. 

Бортовой автомобиль, предназначенный для'перевозки легко­
воспламеняющихся, огнеопасных и взрывчатых грузов в таре, дол­

~KeH иметь выпускную трубу, выведенную вправо по ходу (под радиа­
тор) с наклоном выходного отверстия вниз, и два густопенных огне­
тушителя. На автомобилях, перевозящих огнеопасные грузы, долж­
на быть надпись «Огнеопасно». 

Все работы, предусмотренные техническим обслуживанием или 
связанные с ремонтом автомобиля, разрешается выполнять только на 
специально оборудованных постах. При этом автомобил!, должен 
быть надежно заторможен, а двигатель обязательно выключен и по­
вешен преДУП.редительныЙ плакат «Двигатель не пускать - рабо­
тают!». Если при выполнении указанных работ автомобиль необходи­
мо поднять на домкрат или гидравлический подъемник, то работать 
под ним можно ТОЛI>КО поставив'nод него козелки или надежный 
упор. _ 

Тяжелые агрегаты разрешается поднимать механизмами; про­
верять двигатели следует только в помещениях, оборудованных 
приспособлениями для отсоса отработавших газов, а тормоза­
на пл,ощадках, оБОРУДОDанных для этой цели. 

При работе на аDтомобиле, находящемся на подъемнике, сле­
дует проверить блокировку подъемника на самоопускание и уста­
новить упоры. На механизм управления подъемником нужно 
повесить предупредительной плакат «Не включать - работают 
люди!». 

Все лица, занятые на погрузочно-разгрузоt,lНЫХ работах, долж­
ны строго соблюдать требования техники безопасности. Погрузку 
и разгрузку нужно выллнятьb с применением механизмов, предназ­

наченных для этой цели. Никто не должен' llаходиться D радиусе 
вылета стрелы по-грузочного механизма, Автомобиль, находящийся 
под погрузкой или разгрузкой, нужно затормоS!ить; водитель lIе 
имеет права отлучаться от места погрузки или разгрузки. Если авто­
мобиль устанавливают для загрузки из БУlIкера, то подъезжать под 
lIего следует задним ходом, ориеllТИРУЯСЬ по устаllовленным ограllИ­

чителям, а центр КУЗОDа IIУЖНО расположить под отверстием БУlIкера. 
При погрузочно-разгрузочных работах запрещается выполнять ре­
lIIонтные работы, осмотр и операции технического обслуживания. 

Погруженные на автомd'биль контейнеры необходимо хорошо 
закрепить, не допуская их перемещения в кузове. Центр тяжести 
автомобиля, загруженного контейнерами (особенно высокими), 
находится значительно выше. Учитывая. это, водителю автомоБИ.'JЯ, 
перевозящего контейнеры, нужно двйгаться и тормозить плавно, на 
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поворотах уменьшать скорость движеllИЯ. ЗаПРСЩСIIО .перевозить 
пассажиров в кузове оместе с l(Оl1тсiшерамн. 

При перевозке удобрений, ЯДОХИМИI(атов и гербицидов сущеет­
"вует опасность поражения (отраDления) ВОДlIтелеii и грузчиков, 
поэтому при перевозке таких грузов необходимо соблюдать ряд мер 
предосторожности. 

Ядохимикаты и опасные для здоровья окружающих удобрения 
следует перевозить только D специальной таре, имеющей этикетку. 
Этикетки изготовляют несмываемой краской и на них ДОЛЖIIО быть 
нанесено полное название груза. На тару наносят надпись «Яд». 

Погрузку И DЫГРУЗКУ ядовитых веществ нужно выполнять с на­
ветренной стороны. Кабина в од и reJl я ПРlf погрузке или выгрузке 
плотно закрывается, а водитель выходит 11 находится в стороие. 

Грузчики и водители должны проходить инструктаж по прави­
.'1ам безопасности обращения с ядохимикатами и ядовитыми вещест­
вами, Грузчики, выполняющие погрузку и выгрузку ядов н ядови­
тых Dеществ, должны н"адевать пыленепроницаемую одежду, имеТI. 

респиратор и противопылевые очкН". При перевозке ЯДОХИМИI{атов, 
удобрений и гербицидов запрещается !lеревозить людей в кузовах 
этих автомобилей. Жидкие ЯДОХl:Iмикаты запрещаеТС!I переВОЗIIТl, 
в туман и гоJlOлед. Автомобили, заН!Iтые под перевозку жиjЩIIХ удоб­
рений, размещаются отдельно от других и после пеРС130ЗКИ ЯДОХНМII­
катов н удобрений подвергаются уборке и дезинфекции. 

Бензин - это легковоспламеняющаяся огнеопасная жидкость, 
вызывающ~я раздражение при попадаыии на кожу. Обращаться 
с бензином и' тарой из-под него следует с особой осторожностью, 
так как оставшиеся в таре пары его легко воспламеняются. Кроме 
того, следует знать, что в этилированном бензине имеется сильно­
действующий тетраэтилсвинец, вызывающий тяжелое отравление 
организма. Заправлять аl3томоби.'1Ь этилированным бензином из вед­
ра категорически запрещается. Не допускается мытье. рук, дета­
лей и одежды этилированным бензином. 

ЗапраВJlЯЯ автомобиль этилиро!3анным беНЗИIIОМ на заправоч­
ных КОJlонках, СJlедует находиться с lIаветренной стороны, а при 
ремонте деталей двигателя, работающего на ЭТlIлированном бензине, 
необходимо их погрузить в керосин на 10 ... 20 мин для обсзврежива­
ния ОТJlожившегося на них тетраЭТИJlCflинца. 

Попавший на кожу ЭТИ!lированныii бензин обезвреЖlIваетсst 
промыванием участка кожи или одежды кеРОСlIlIОМ или теплой водой 
с мылом. При попадании этилированного бензина n глаза их нсобхо­
димо промыть 2% -ным раствором соды или теплоii подой, а затем 
обратиться n лечебное учреждение. Для обсзвреживаllllЯ этилиро­
ванного бензина можно использовать хлорную известь, растворен­
ную теплой водой. ИСПО.'1ьзовапис сухой извести для этоi'! цели нс­
допустимо. Участок, на котором был пролит ЭТИЛllрованныii беllЗIIН, 
посыпают песком, затем сметают его и наносят paBHoMepHbIii слой 
кашицы из хлорной извести (1,5 л на 1 1.12); через 4 ... 5 ч известь мож­
/10 смывать. 

УЧlIтывая ядовитость этилироnаllНОГО бензина, персона.rJ, имею­
щий СОПРИКОСНОDение с ним, доЛжен работать только в спецодежде 
и спецобуви, которыми он обсспечиваеТС!I за счет предприятия, и 
и"меть при себе средства ипдивидуалыlйй защиты. 

КО всем рабочим местам на Л ТП, где используют этилирован­
ный бензи", подводи,ся тепла!! вода; кроме того, ОIlИ обеспечиваются 
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еМI{ОСТЯ~III·С I{CPOCHHOM, мылом, чистой ветошью и полотенlI.ами. 
Необходимо ЗlIать, что пары этилированного бснзина не менее ядо­
виты, чем сам бензин, поэтому категорически запрещается прием 
пищи в ПРОlIзводственных помещсниях, где работают с этилирован­
ным БСlIЗИНО~I, и выход В спецодежде в другие помещения. Заса<;ы­
ваlIие этилироваllllОГО бензина через шланг недопустимо. 

Обращение с антифризом требует особой осторожности, так как 
он содержит в себе сильцодействующую ядовитую жидкость - эти­

ленгликоль, которая при попадании в организм приводит к тяжелому 

отравлению. Правилами применсния "аl:lтифриза запрещается вы­
дача его в открытую посуду, а запраВI{а им автомобилей на раздаточ­
ных колонках произво,цится непосредственiю D систему охлаждения 
двигателя. ГIереливать антифриз из одной емкости в другую разре­
шается только при помощи спеЦ,иадыlO предназначенных для этой 
цели насосов. 

На всех -емкостях и тарс, в которой хранят или транспорти­
руют антифриз, должна быть хорошо заметная надпись «Яд», нано­
симая несмываемой краской, а пробки и горловины должны быть 
запломбированы независимо ОТ того, имеется ли в ней антвфриз или 
нет. После операций, связанных с применением аНТИфр'пза, необхо­
димо хорошо промыть руки с мылом. 

I(ислоты хранят и транспортируют в· стеклянных бутылях с при­
тертыми пробками. Бутылки помещают в лозовые корзины с мягкой 
древесной стружкой. Сверху корзины закрыты коническими крышка­
ми, изготовленны�ии также из лозы. При переноске бутылей исполь· 
зуют носилки И тележки с гнездами. Необходимо помнить, что кис­
лоты при попадании на кожу вызывают ожог. 

Нитрокраска, ацетон и другие растворители выделяют пары, ко­
торые при вдыхании могут вызвать отравление, а при попадании на 

кожу - раздражение и ожоги. Производить окраску автомобилей 
нужно в хорошо вентилируемых помещениях. После работы с кисло­
тами и нитрокрасками и их растворителями нужно тщательно мыть 
руки теплой водой с мылом. 

12 .. Техника безопасности при работе 
с акку м упяторными батареями, эпектроннструментом, 

при MOHTa~e и демонтаже wин 

Эксплуатация, заряд и ремонт аккумуляторных батарей связа­
ны с применением серной кислоты и выделением взрывоопасного 
гремучего газа. Учитывая это, на каждом А ТП дЛЯ ремонта и заряда 
аккумуляторных батарей выделяются отдельные помещения, обору­
дованные приточно-вытяжной вентиляцией и изолированные от 
других производственных цехов. В помещениях, где заряжают ак­
кумуляторные батареи, запрещается пользоваться открытым пла­
менем, выполнять работы, вызывающие появление электрической 
искры, и курить. 

Серная кислота и электролит разрушают ткань одежды и вызы­
вают ожог кожи. Если серная кислота или электролит попали на 
кожу, необходимо быстро вытереть этот участок тела и промыть 
струей воды ил!! 10% -ным раствором пнть~вой соды. Для приготов­
ления электролита используют только lШСЛОТОУПОРНУЮ посуду. 

НаиБОJIее распространенными кислотоупорными материалами Я'1-
ЛЯIОТСn эбонит, стекло 11 свинец. 
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При смешивании кислоты с водой "о время ПРИГОТОВJlеllИЯ элек­
тролита пользуются резиновым фартуком, перчатками и защитными 
очками, а кислоту льют тонкой струей в воду. Нельзя лить воду 
в КИ~JJОТУ, так как при этом происходит очень бурная реакция, вы­
зывающая разбрызгивание кислоты. После всех работ с аккумуля­
торной батареей тщательн'о _ моют руки и лицо для удаления кис­
лоты и электролита, которые могли попасть на кожу. 

При проверке степени заряженности аккумуляторной. батареи 
нагрузочную вилку держат за рукоятку; ни в !{оем случае нельзя 

прикасаться к сопротивлению, так как, оно может быть раскалено. 
Транспортировка ак'kумуляторных батарей производится при помо­
щи специальных тележек. 

Пуская двигатель, пусковую рукоятку надо держать так, чтобы 
все пальцы руки находились снизу, чтобы при вращении вала в об­
ратном направлении не произошло 'удара по большому пальцу руки. 
Пуск двигателя пусковой РУКОЯТIj:ОЙ можно производить только при 
нейтральном ПQложении рычага коробки передач и заторможенном 
автомобиле. Не допускается применен·ие удлинителя рукоятки. Пло­
щадка перед автомобилем при пус.ке рукояткой Должна иметь твер­
дое покрытие и не быть скользкой. 

Не исключены травматические случаи и при монтаже и ремонте 
шин, если не соблюдать при этом требований техники безопасности. 
Смонтированную на диске шину накачивают воздухом с обязательной 
установкой предохраняющего устройства, защищающего от удара 
при срыве замочного кольца. Накачивая шипу воздухом, предвари­
тельно убеждаются, что замочное кольцо полностью и равномерно 
вошло в углубление на ободе. Выполняя эту операцию в пути, коле­
со нужно положить замочным кольцом вниз. 

При работе с электроинструментом необходимо проnерить ис­
правность и наличие защитного заземления. Освещение осмотровых 
канав должно обеспечиваться переносными лампами напряжением 
не более 12 В. Во время работы с инструментом, питаемым напряже­
нием 127-220 В, следует надеть защитные резиновые перчатки, 
калоши и пользоваться резиновым ковриком или деревянным су­
хим стеллажом. Оставляя рабочее место даже на короткое время, 
необходимо выключить электроинструмент. При любой неисправ­
ности электроинструмента, заземляющего устройства, или штеп­
сельной розетки нужно прекратить работу. 

13. Техник& безопасности при работе 
с подъемным механизмом, сцепке н буксировке, 

при 8ыт&скивании з&стрявwеrо &втомобнnя 

Работа с подъемным механизмом автомобиля-самосвала сопряжена 
с повышенной опасностью, так как не исключены случаи самопро­
извольного опускания кузова. Когда кузов автомобиля-самосвала 
поднят, прежде чем приступить к осмотру, ремонту или техническо­

му обслуживанию подъемного механизма, необходимо устано­
вить упорную штангу и выключить коробку отбора мощност!!. 
В поднятом кузове автомобиля-самосвала никто не должен находить­
ся, а зависший груз нужно удалить скребком с УДЛlIнеlIllоii рукоят­
кой. Стоять при этом сбоку от автомобиля. 
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При сцепке аDтомобиля с прицепом нужно, чтобы помимо води­
теля бы.'! человек, который подавал бы водителю сигналы об измене­
НIIИ lIапраDлеllНЯ двнжеlНlЯ или остановке. Чтобы не допустить 
произволыIгоo отцеплеllИЯ прицепа после сцепки, нужно запереть 

устройство, примеllЯЯ предохранительную цепь. или трос. 
Для БУI(СИРОВКИ lIеисправиого автомобиля можно использовать 

мягкую сцепку (цепь, трос) или жесткую (металлическую трубу или 
штангу с проушинами). , 

Лри буксировке необходимо выполнять ряд правил. На мягкой 
сцспке можно БУI{сировать только один автомобиль с исправным уп­
равлением, тормозами, передним мостом, звуковыM сигналом и осве­

щением (при букснровке в ночное время). Длина мягкой сцепки 
должна быть от 4 до 6 м. Мягкую сцепку нужно присоедиJГЯТЬ к двум 
буксирным крюкам. Если буксирных крюков нет, то ее присоеди­
няют к раме. Нельзя присоединять буксир к переднему мосту. В'ук­
сирныи трос нужно обозначить '!.-соответствии с «Лравилами дорож-
вого движения», в частности ночью - освещать. . 

Лри буксировании на жесткой сцепке в буксируемом автомо­
биле должны быть исправны рулевое управление, передний мост и 
IJ темное время суток - приборы освещения. Скорость при бусиров­
ке нужно снижать. 

Если автомобиль, буксуя ва мягком или сыпучем грунте, не 
может выехать и продолжает погружаться в грунт, необходимо'вы­
ключить передачу. Если колеса автомобиля будут продолжать бук­
совать, они могут врыться в грунт до такой степени, что автомобиль 
зависнет н а осях. '" 

Для извлечения застрявшего автомобиля необходимо колеса 
вывесить при помощи домкрата или рычага и положить под них дос­

I\у, I\амни ИЛII другие подручные материалы. 

Во время буксования К0ЛС"С нельзя заталкивать руками ил,и 
ногои подручные, материалы под букс~щее колесо. 

Автомобиль, оборудованный лебедкой, можно вытащить, исполь­
зуя упор. Упором может служить дерево, вкопанное в грунт бревно, 
вбитыii D грунт лом. Лри отсутствии леБМки можно произвести са­
мовытаскнвание, используя тросы, которые укрепляются к упору 

JI К дискам ведущих колес. Застрявший автомобиль можно также 
вытаскивать другим автомобилем, применяя гибкое или жесткое 
соединсние. Трос иmi брус необходимо закрепить к буксирным крю­
кам или раме. Во всех с.~учаях нужно натянуть трос, а затем плавно, 
без рывков Dытаскивать застрявший автомобиль. Нельзя стоять 
вблизи натянутого троса. Стальные тросы нельзя брать рукой без 
рукавиц. ' 

Все водители и-лица, связанные с работой автомобильного транс­
порта, должны уметь оказывать первую медицинскую помощь при 

несчастном случае до прибытия медицинских работников. 
За осуществлением всех противопожарных ·мероприятиЙ на 

АТП следит лицо, ответственное за эти мероприятия и назначаемое 
из числа РУКОDодящего состава. Все помещения необходимо обо­
рудовать противопожарным инвеытарем, который размещается на 
хорошо видных и леtкодоступных местах. Лротивопожарный инвен­
тарь (лопаты, кирки, ломы, ведра, ящики с песком и огнетушиrели) 
может быть ИСПОЛЬЭOllан только по назначению. -Все проходы, про­
езды на террИТОрНIi нельзя загромождать; количество автомобилей, 
устанавливаемых lIa стоянку, не должно быть больше допустимого. 
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На территории стоянки автомобилей (в крытом помещении и на 
открытой площадке) нельзя выполнять никаких работ ~ применением 
открытого пламени, производить заряд аккумуляторных батарей, 

хранить топливо или тару из-под него и курить, хранить использо­

ванный обтирочный материал. Раз:~итое топливо или смазку ну)Кно 
немедленно убирать. Водитель должен тщательно следить за исправ­
носты<> электрооборудования и отсутствием те·чи топлива. При заго­
рании автомобиля его необходимо немедленно удалить из зоны стоян­
ки и принять меры к туш(!.нию пламени. Для тушения пожара нужно 
применять густопенный или углекислотный огнетушитель, песок или 
покрыть очаг пожара ПilОТНОЙ материей. 

В случае возникновения пожара, независимо от принимаемых 
мер по его тушению, вызвать пожарную часть. На грузовых автомо­
билях должен быть исправный пенный огнетушитель, а среди шан­
цевого инструмента - лоrrата дл'я использовани.я подручных мате­
риалов при тушении пожаров. 

ГЛАВА 2 

ТЕХННЧЕСКОЕ О&СЛУЖНВАННЕ АВТОМО&НЛЯ 

1. дефекты� и износы детапей 

Техническое состояние автомобиля п его .износостоЙкость зависят от 
. конструктивных и производственных недостатков и дефектов, воз­
никающих при эксплуатации. 

В процессе эксплуатации наличие этих дефектов приводит к из­
менению технического состояния деталей, узлов П гарегатов, кото­
рые подвергаются естественному износу. 

Естественный изиос может быть механический, абразивный, 
коррозионный и усталостныЙ. 

Механический износ происходит вt:ледствие сминания или вык­
раши~ания частиц с поверхности деталей. При сминании поверхно­
сти происходит изменение размера детали без изменения ее массы. 
При выкрашивании поверхности изменяется масса и размер детали. 

Абразивный износ - это результат царапающего или режуще­
го действия более твердых частиц одной из сопряженных деталей, 
частиц, внесенных воздухом' или попавших вместе со смазкой. 

Коррозионн.ыЙ изн.оС является следствием воздействия агрес­
сивноii среды (JШС.'IOТ, щелочей, кислорода) на поверхность деталей. 

Усmалосmн.ыЙ изн.ос вызывается воздействием многократных 
переменных нагрузок. 

БОЛЬШИIJСТВО деталей автомоБИJJЯ подвергается одновремеl;lНОМУ 
Dоздействию IIССJ<олtI[ИХ внДов износа. 

Сопряженные детали имеют определенные зазоры, устана.вли­
ваемые при конструировании и мзготовлении механизмов и узлов. 

Постепенно эти зазоры, вследствие износа деталей, увеличиваются, 
ра.змер дсталей достигает предельно допустимого, при котором они 
могут работать нормально, а затем работа сопряженной пары дета­
лей 'нарушается вследствие возникновения дополнительных нагру­
зок. Зазор прогрессивно возрастает, что может привеСТII к поломке 
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деталеii и к разрушениIO узла или механизма- автомобиля. Кроме 
того, износ рлда деталей сверх допустимого предела (рулевого управ­
.'1снил, тормозов, трансмиссии) может привести к нарушению их 
работы и даже к Дорожно-транспортному происшествию. 

Отклонение технического состояния автомобиля (прицепа) и 
сго агрегатов от установленных норм является неисправностью. 

Отказом назьщается нарушение работоспособности автомобиля, 
приведшее к преlWащениIO транспортного процесса. 

2. Основные сведения по техническому 06е:пуживаниlO 
и ремонту -автом06ипя 

Система TCXИIJlleCKOro обслуживания подвижного состава является 
планово-предупредительной, и все работы, предусмотрснные для 
каждого обслуживания, являются обязательными к выполнению 
n ПОЛНОМ объсме. Она способствует постоянному поддержанию авто­
мобилеiI и прицепов в работоспособном состоянии и в надлежащем 
внешнсм виде, уменьшению интенсивности износа деталей, преду­
преждению отказов и неисправностей, снижению расхода топлива и 
смазочных материалов, cBoeBpeMeHHofdY выявлению и устранению 
lIеисправностеii и в конечном итоге повышению надежности и безо­
пасности эксплуатации, продлению срока службы автомоqилей и 
прицепов и увеличению .пробега автомобилей до peMoH:ra. 

Контрольно-диагностические, крепежные, смазочные, заправоч­
ные, регулировочные, электротехнические и уборочно-моечные рабо­
ты, проводимые в необходимом объеме, и сроки, предусмотренные 
техничсским обслужив'анием, позволяют обеспечить нормальные 
условия' для работы всех систем и механизмов автомобиля. 

Техническое обслуживание является профилактичеСI{ИМ ме­
роприлтием, проводимым принудительно в плановом порядке- через 

определенные пробеги или время работы noдqижног<? состава. 
Техническое обслуживание подвижного состава подразделяется 

по периодичности, переЧIIЮ и трудоемкости выполняемых работ на 
следующие виды: 

ежеднсвное техническое обслуживание (ЕО); 
первое техническое обслуживание (ТО-1); 
второе техническое обслуживание (ТО-2); 
сезонное техническое обслуживание (СО). 
Периодичность технического оБСЛУЖИВI!НИЯ установлена по фак­

тически выполненному пробегу в километрах с учетом условий 
эксплуатаЦИII и указана в табл. 9. 

Для каждой категории условий эксплуатации наибольшая пе­
риодичность техниqеского обслуживания принята для легковых 
автомобилей, затем автобусов и грузовых автомобилей и автобусов 
на базе грузовых автомобилей. Для авrомобилей-самосвалов в связи 
с более тяжеЛЫМII условиями работы периодичность технического 
обслуживания определяется умножением пробега до очередного 
технического обслуживания базового автомобиля на коэффициент 
0,8. 

Техническое обслуживание выполнлют в -соотвстствии с планом­
графиком, который состаnляlOТ на месяц для каждого автомобиля 
или прицепа исходя из среДllеs:уточного пробега и между техииче-
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K<lTCrOplIS1 УСЛОDIII1 ЭКСllлуаТ(1ЦIIII 
IIОДDИЖIIОl'О СОСТlЩ(1 

1 
Автомобильные дороги с ас­

фальтобеТОIlНЫМ, цемеНТlIобетон­
IIЫМ и ПРlIравненным к ним по­

крытием за пределаМJ\ пригород­

ной :юны 
Автомобильные ДOpoГll с ас­

фальтобетонным, цементнобеТОIl­
ным и приравненным к ним по­

крытием в пригородной зоне, ули­
цы небольших городов (с населе­
нием до 100 тыс_ жителей) 

11 
Автомобll.1ьные дороги с ас­

фальтобетонным, цементнобетон­
ным и приравненным к ним по­

крытием в горной местности 
у лицы больших городов 
Автомобильные дороги с щебе­

ночным или гравийиым покрытн­
ем 

Автомобильные грунтовые про­
филированные и лесовознь)е доро­

ГlI 

III 
Автомобильные дороги с щебе­

ночным или гравинным покрыти­
ем в горной местности 
Непрофилированные дороги и 

стерня_ Карьеры, котлованы и 
временные подъездные пути 

Т11П <I!lТО~lоБIlЛS1 

Легковые 
Автобусы 

Грузовые l и ав-
тобусы на базе 
грузовых автомо­

билей 
Автомоби".тiи-са­

мосвалы 

Легковые 
Автобусы 

Грузовыеr- и ав­
тобусы на базе 
грузовых автомо­

билей 
Автомобили-са­

мосвалы 

Легковые 
Автобусы 

Грузовые! и ав-
тобусы на базе 
грузовых' автомо­

билей 
АвтомобiМlI-са­

мосвалы 

ТаБЛIlца 9 
ПеРII ОДИ Ч HOCTI. 
теХllичеСllOГО 

оБСЛУЖИОЭlIlI1I 

ТО-1 I ТО-2 

3500 
2600 

2200 

1800 
....--

2800 
2000 

1800 

1400 

2100 
1500 

1300 

1000 

14000 
130(10 

11000 

9000 

11200 
10400 

8800 

7200 

8400 
7800 

6600 

5400 

I Для грузовых автомоби.~еlt Горы(овского автомобllЛЬНОГО завола перио­
ДIIЧНОСТЬ ТСХН}lчес"ого обслуживания прн работе в 1 KaTeropl1II эксплуатаЦlII1 
дЛЯ ТО-1 - 2000 км и для, ТО-2 - 10000 км, ДЛs1 11 н 111 катеГОРIIЙ условllii 
эксплуатацни периодичность ПРОDсдеН11Я ТО-1 If ТО-2 опрсделять С ПРПМСIIС­
IIHeM КQ~ффициента 0.8 и 0.6 соотвеТС.ТВСIIНО. 

299 



СIOIМИ обслуживаниями. График утверждает главпыii IIпжепер 
(технический руководитель) А ТП. 

Перед возвращением автомобиля с липии техник 110 уч.ету под­
вижного состава в гаражном листе заранее записывает номера авто­

мобилеii, которые должны ПРОХОДIIТЬ техническое обслуживание, 
с УI<азанием вида технического обслуживания, а также смазочных 
операций. Заполненный гаражный .~ист направляют на пост приема 
автомобилей, возвращаЮЩIfХСЯ с .~инии, ГДС сго подписывают ДС­
журный Механик и водитель. Техничсским оБСЛУЖ1Jllанием РУI<ОВОДИТ 
старший механик. 

После сдачи автомобиля дежурному механику водитель .ставит 
звтомобllЛЬ в зону ожидания; по распоряжению старшего механика 
его подают на пост уборочно-моеЧНLIХ работ и дальше в зависимости 
от DlIда оБСЛУЖИDаllИЯ 11 трсбующихся ремонтных работ на t!OOTBCTCT­

вующие посты. 

Дт1 каждого вида техническогg обслуживания установлен пере­
'1ень работ, обязательных к Dыполнению. 

Ежедневиое техническое Обслуживание (ЕО) предназначено для 
общсго контроля, направлснного на обсспечсние безопасности дви­
жсния, поддержанис надлежащсго внешнсго вида транспортного 

средства, запраВlШ топливом, маслом, охлаждающе~ жидкостыо, 11 
для нскоторых автомобилей - санитарной обработки кузова_ 

ЕО выполняют после работы подвижного состава на линии и пе­
ред выездом на линию. При. смене водителей на линии ими произво­
дятся работы по проверке тсхнического состояния автомобиля; 

Первое (то-]) и второе (ТО-2)~Jехнические обслуживания пред­
назначены для снижения интенсивности изнашИв,!lIИЛ деталей, выяв­
.'1ения и предупреждсния отказов и неисправностей. ТеХНИ'lеское об­
служивание должно обеспечить безотказную работу агрегатов, уз­
лов и систем подвижного состава в пределах установлеШIOi-i перио­
дичности и обязательного перечня операций. 

ТО-I и ТО-2 включают в себя смазочные, крспежные и рсгули­
ровочные работы и выполняются через определенные пробегн 
(см. таб.rJ. 9), устанавливаемые в завнсшlOСТИ от условий эксплуата­
ции подвижного состава автомоБИJJЬНОГО транспорта. 

В целях повышения безопасности двнжеНIIЯ, ЫСI<лючения cfrKa­
зов в работе, обеспечения ДОЛГОВС'iНОСТИ на задаННО~1 уровне и сок­
ращения затрат на тсхничсское содсржание подвижного состава ав­

тотранспортные прсдприятия могут коррсктировать нормативы тех­

ничсского обслуживания с учетом УС.rJовиЙ зксп.'1уатации подвнж­
ного coc~aBa, изменения режимов техничеСI{ОГО обслужйвания (т. е. 
персчня опсраций, п.сриоднчносТи и трудоемкости), изменяя со-_ 
отношения между объсмами работ технического обслуживания и ре­
монта в результате включсния в тсхническое обслуживание харак­
терных, часто повторяrощихся операций текущего ремонта. 

Корректирование нормативов направлено иа обеспечение вы­
сокой эксплуатационной надсжности, увеличение роли и /значсння 
профилактичсских работ за счет сокращсния объема текущего РС_· 
I\IOНТЭ. , 

СеЗ0нное теХНllчесКое обслуживанJ.tс (СО) производится 2 раза 
в год и предназначено для подготовки подвижного состава к эксплуа­

та:.!.ии в холодное и теП.'10е врсмя года. 

Отдсльно планируемое СО рекомендуется проводИ1Ь для под­
вижного состава, работающего в зоне холодного климата. Для ос-
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ТЗJtЬНЫХ климатических УСЛОВИl"l сеЗОlIное оБCllужипаllие 06ы'II0o 
совмещают с ТО-2 (ТО-1), увеличивал соответсrnеНIIО пеРС'lеllЬ вы­
полняемых работ. 

При СО промывают картеры двигателя, коробки передач, 
заднего и среднего ведущих мостов, а также картер рулевого управ­
ления. После промывки, в зависимости от времени года, заливают 
свежую смазку (летнюю или зимнюю). Кроме перечисленпых работ, 
необходимо также промыть радиатор, полость охлажденил двигате­
ля, систему отопительного устройства и заправить их охлаждающей 
ЖИДКОСТЬЮ,после чего проверить исправность и действие жалюзи 
радиатора и термостата, зарядить аккумуляторную батарею, доведя 
плотность электролита. до соответствующей сезону эксплуатации, 
устаповить или СlfЯТЬ утеплительные устройства для аккумулятор­
ной батареи, подготовить и привести в исправность утеплите.~ыfеe 
чехлы радиатора и капота, цепи противоскольжения и шанцевый 
инструмеIlТ. Места -повреждения покраски на кабине и кузове за­
чистить наждачной бумагой, наложить грунтовку и тщательно 
(в несколько слоев) закрасить. 

Все работы по проведению ЕО и ТО-1 подвижного состава, как 
правило, следует выполнять в межсменное время. Для выполнения 
технического обслуживания имеются специально приспособленные 
Ji оборудованные помещения - профилактории. В зависимости от 
дроизводст.венноЙ площади и наличия оборудования D профилакто­
рии техническое обслуживание организуется на тупиковых постах 
или на поточной линии. 

На ТУПI:lКОВЫХ постах техническое обслуживание чаще всего вы ... 
ПО.!lняют на мелких АТП, где все работы за исключением уборки и 
мойки практически выполняются на одном посту. 

На крупных АТП, где ежедневно необходltмо выполнять боль­
шое количество технических обс-луживаний, применяют поточный 
метод. При этом методе работы, предусмотренные техническим об­
служиванием, распределяют flа нескольких специаЛИЗИРОDанных 

последовательно расположенных постах: уборки, мойки, сушки, 
крепежных, регулировочных и электротехнических работ, смазки 
и шинных работ. 

3. Диаrностика техническоrо СОСТОЯНИЯ 

Диагностика технцческого состояния автомобиля без его разборки 
предназначена для определеl;lИЯ технического состояния и да.%неН­
шего пробега автомобиля. 

Диагностика может быть применеиа при техническом обслужи­
вании и при ремонте автомобиля. Цель диагностики при тсхниче­
ском обслуживании заключается в определении дсйствитсльной пот­
ребности в производстве работ, выполняемых не при каждом обслу­
живании, и прогнозировании 80ЗНИКНОDСНИЯ момента отказа. 

Цель диагностики при ремонте заключается в ВЫЯВЛСНIJИ при­
чин отказа или неисправности и установлении наиболее эффектив­
ного способа их устранения: на месте, со снятием узла или агрегата, 
с полной или частичной разборкой. 

Диагностика явллется частью технического обслуживаllНЯ и 
включает: 81Ccnpecc-диагносmиICУ, т. е. проверку теХIIИЧЕ'СКОГО состоя­
ния системы, агрегатов и узлов автомобиля, влияющих на безопас-
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ность ДDllжения (эта диагностика, как прав ило, должна проводиться 
перед ТО·1); углубленную диагностику, которая предназнач ела для 
определсния по диагностичеСI\ИМ параметрам места, причины и ха· 

рактера IIсиспраВIIОСТИ IIЛИ отказа (эта диагностика ПРОВОДИТСЯ пе· 
рсд ТО·2); дllQё/iосmuку на постах ТО дЛЯ выявлеllИЯ потребности 
з("регато13, узлов JI систсм 13 регулировочных и ремонтных работах, 
выполнясмых при техническом обслуживании и ремонте автомобиля. 

Комплекс диагностически х работ позв'Ол яет обнаружить и уст· 
р аllllТЬ неисп равность, во13 ремя провести п РОфllлакти ку, что обеспе· 
чивает снижение изнаШlIваемости и повышеllие безопасности' работы 
узла, агрегата или автомобиля в цслом. Все это повышает надежность 
и ДОЛГО13СЧIIОСТЬ .автомобиля, экономичность и эффекти13НОСТЬ его 
эксплуатации за счет снижения расхода запасных частей и материа· 
лов 11 уменьшения трудовых затрат на техническое обслуживание и 
ремонт. 

При ТО·1 проводятся диагностические работы по узлам и систе· 
JIIам автомобиля, влияющим на безопасность двюКения. Проверяется 
действие рабоче-го тормоза на одновременность срабатывания и эф· 
фективность торможения, деЙСТВlfе стояночного тормоза, привод тор· 
моза, люфт рулевого колеса и шарнирных соединений рулевого при· 
вода, состояние шин н давление воздуха в них, действие при(lоров 
освещения и сигнализации. 

При ТО·2 проводятся следующие диагностические работы по 
проверке: работы двигателя (наличие стуков, перебои в работе, раз· 
виваемая мощность); системы зажигания; системы питания (подте. 
кание топлива и его расход, КОЛИЧ~5=ТВО СО В отработавших газах) ; 
цилиндро,поршневой групп·ы; механизма газораспределения; СИQo· 
TeMьi смазки двигателя; системы охлаждения двигателя; сцепления 
автомобиля и его привода (пробуксовка под нагрузкой, неполное 
выключение, наличие стуков и шумов). Проверяется также работа 
коробки передач автомобиля (самопроизвольное выключение под 
нагрузкой, наличие стуков и шумов при работе); карданной передачи 
автомобиля (наличие люфтов и отсутствие биения); главной передачи 
и дифференциала (наличие люфта, стуков и шумов). Кроме этого, 
выполншотся диагностические работы по проверке передней подвес· 
ки, установки передних колес и их балансировки, паралле.'IЬНОСТII 
передней и задней осей и установки фар .. Устранение выявленных 
HeДOCTa~KOB, как правило, должно выполняться на специальных 

постах. 

4. Техническое обспуживание двиrатеПJl, 
систем охпаждеНИJl и смазки 

Исправный двигатель должен развивать полную 1yIощность, работать 
без персбоев на полных нагрузках и холостом ходу, не перегреватъ· 
СЯ, не дымить и не пропускать масло и охлаждающую жидкость 

через уплотнения. Неисправность можно определить путем диагно, 
стироваНIIЯ по внешним признакам без разборки двигателя. 

Кривошипно-шатунный механизм имеет следующие признаки 
неисправности: посторонние стуки и шумы, падение мощности дви, 

гателя, повышенный расход масла, пrрерасход топлива, появление 
дыма в отработавших газах. ' 
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Стуки и шу.чы в двигателе возникают в результате повышенного 
износа его основных деталей и увеличения зазоров между сопряжен­
ными деталями. 

При износе ПОРШIIЯ и цилиндра, а также при увеличении за­
зора между ними возникает звонкий металличеСКIIЙ стук, хорошо 
прослушиваемый при работе холодного двигателя. Резкий металли­
ческий стук на всех ре(Кимах работы двигателя свидетельствует 
об увеличении зазора между поршневым цальn'ем и втулкой голов­
ки шатуна. Усиление стука при резком увеличении частоты враще­
ния коленчатого вала свидетельствует об износе вкладышей коррен­
ных или шатунных подшипникоg, причем стук БОJlее глухого тона 
характерен при износе вкладышей RopeHHblx подшипников. Резкий 
непрекращающийся стук в двигателе, сопровождающиiiся падением 
давления масла, свидетельствует о выплавлении подшипников. 

Шумы и стуки прослушиваютсл с помощью стетоскопа. 
Снижение ',мощности двигателя вызывается уменьшением ком­

прессии в результате: нарушения уплотнения прокладки головки 

цилиндров при слабой или неравномерной затяжке гаек крепления 
или повреждения прокладки, Прllгорания колец в канавках поршня 
вследствие отложения смолистых веществ и нагара; износа, поломки 

И.'1И пОтерИ упругости колец; износа стенок цилиндров. 

Компрессию в цилиндрах двигателя проверяют от руки ·или 
компрессоме-тром. Для проверки компрессии от руки вывертывают 
свечи зажигания, за. исключением свечи проверяемого цилиндра. 

Вращая коленчатый вал пусковой рукоятки, по СОПРОТИi3лениIO 
проворачиванию судят о компрессии. Также проверяют компрес­
сию и в остальных цилиндрах. 

Для проверки компрессии компрессометром следует прогреть 
двигатель, вывернуть свечи, пo.nностью открыть дроссельную и 'воз­
ду'шную заслонки. Установить резиновый наконечник компрессомет­
ра в отверстие свечи и провернуть коленчатый вал на 8 ... 10 оборотов. 
О величине компрессии судят по показаниям компрессометра. Пос­
ле проворачивания коленчатого вала в исправном цилиндре величи­

на компрессии должна быть 0,70 ... 0,78 МПа. Таким образом нужно 
последовательно проверять компрессию в каждом цилиндре. 

О техническом состоянии цилиндро-поршневой группы и клапа­
нов можно судить по относительной величине утечки воздуха (кон­
тролируемоЙ.специальным манометром), подаваемого под давлением 
в цилиндры двигателя с помощью прибора К-б9. При этом сжатый 
воздух подают в каждый цилиидр двигателя через отверстия дJ"lя све­
чей зажИ'гания. 

Повышенный расход масла, перерасход топлива и дымный выnус/С 
отработавших газов серого цвета (при нормальном ypOBIIe масла 
в картере) обычно появляются при залегании поршневых колец 
или их износе. ~алегание кольца можно устранить без разборки 
двигателя, для чего в каждый цилиндр горячего двигат.еля заливают 
на ночь через отверстие для свечи зажигания по 20'г смеси равных 
частей денатурированного спирта и керосина. Утром двигатель сле­
дует пустить, дать проработать 10 ... 15 мин, остановить и заменить 
масло. ' 

Отложение нагара на днищах поршне;~ и камере сгораная сни­
жает теплоцроводность, что вызывает перегреп- двигателя, падение 
его мощности и повышение расхода топлива. Для удаления нагара 
необходимо выпустить ПО]l,У IIЗ системы охлаждення, сш~ть приGоры, 
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укрепленные на головке цилиндров, и, отвернув гаiiки, осторожно 
отделить головку цилиндров, не повредив прокладку. Если про­
кладка приклеилась к блоку ил" головке цилиндров, то ее следует 
отделить, пользуясь тупым IJОЖОМ или широкой тонкой металличес­
кой полоской. 

Перед снятием головок цилиндров V·образных двигателей, кро­
ме того, необходимо сня'ть все приборы с QnyCKHoro трубопровода, 
снять трубопровод и только после этого снять головки. 

Нагар удаляют деревянными скребками или скребками из мяг­
кого металла, чтобы не повредить днище поршней или стенки ка­
меры сгорания. Удаляя нагар, ~ледует закрывать ЧИСТОli ветошью 
сосеДlIне цилиндры. Нагар снимается легче, ес.,и его размягчить, 
положив на него ветошь, смоченную керосином. 

При установке прокладки головки цилиндров ее нужно нате­
реть ПОРОШКООбразным графитом. 

Трещины в стенках nолостu охлаждения блока и головки цилинд­
ров могут появиться при замерзании воды или заполнении рубаш­
IШ охлаждения горячего двигателя холодной водой. 

Газораспределительиый механизм имеет две характерные не­
исправности - неПЛОТllое прилегание клапанов к гнездам и непо.'!-

ное открытие KJlanaHoB. ! 

Неnлотное nрилегаНllе клапанов к гнездам выявляется по сле­
дующим признакам: уменьшение компрессии, периодические хлоп­

ЮI во впускном или выпускном труБОПРОВQде, падение мощности 
двигателя. Причинами неплотного закрытия клапанов могут быть: 
отложение нагара на клапанах и .г.нездах; образование раковин на 
рабочих поверхностях (фасках) и коробление головк!] клапана; 
поломка клапанных пружин; заедание клапанов в направляющих 

втулках; ОТСУТС1;вие зазора между сте~жнеJII клапана 11 носком 

коромысла. 

Неnолное открытие клапанов характеризуется стуками в двига­
Te.'Ie 11 падением мощности. Эта неисправность появляется в резу.!!ь­
тате БОJlЬШОГО зазора между стержнем клапана и носко!!! коромысла. 
К неисправностям газораспределительного механизма с.1едует от· 
нсст!!. также износ шестерен распределите.'IЬИОГО 'вала, толкателей, 
направляющих втулок, увеличение прододьного смещения распреде­

.ТJИТС.'Jьного вала и износ втулок и осей коромысел. В двигателях 
ЗИЛ·130 возможно нарушение работы механизма поворота выпуск­
ного клапана в результате заедания шаРIШОВ и пружин механизма 

поворота. Нагар необходимо удалить при помощи шабсра; К.'Jапаны, 
имеющие llеЗllачите.'Jьные раковины"на рабочей поверхности, следу­
ет притереТh, с.70манную ПРУЖНIlУ заменнть. Нарушенный зазор 
восстанавливается регулировкой. 

Для притирки клапанов снимают клапанную пружину, под его 
ГОЛОВI<У прокладывают слабую пружину, на рабочую поверхность 
наносят слой пасты, состоящей из абразивного порошка и масла, и 
при помощи коловорота или притирочного приспособления клапану 
сообщают возвратно вращательное движение. При изменснии направ­
ления вращения клапан нужно приподнимать. Притирку заl<аIРШ­
вают. если на повсрхности гнезда" рабочей поверхности клапана 
ПОЯВJlЯЮТСЯ сплошные матовые подосы шириной 2 ... 3 мм. Герме­
тичность посадки клапана после ПрНТИрlШ проверяют при по­

мощи прибора или керосина. В пОс.1сднем случае клапан устанавли­
вают в с.сдле, надевают пружнну и закреn:lЯЮТ се на стержне, пере-
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ворачивают головку ци­

линдров и в камеры сго­

рания заливают керосин. 

Появление керосина на 
стержне и направляющей 
втулке свидетельствует о 

плохой притирке. 
Для регулировки зазора 

},rежду стержне},! клапана и 
НОСКО},! КОРО.ltысла необхо­
димо: сн ять клапанную 

крышку, удалив предваJНI­

Te.'IbllO присоединенные к 

неН детали; установить пор­
шень в конце такта сжатия 

(чтобы клапаны были за: 
крыты); лроверить зазор 
и при необходимости Ьтре­
гулировать его, для чего 

отвернуть контргайку ре­
гулировочного винта на ко­

ромысле и, вращая регули­
ровочный винт, установить 
нужный зазор (рис. 193); 
затянуть контргайку и сно­
ва проверить зазор. 

Необходимое ограниче­
ние смещения распредели-

Рис. 193. Регулировка тепловых за­
зоров 

тельного вала достигается подбором толщины распорного кольца. 
При значительном износе .деталеи газораспределительного меха­
низма двигатель подвергается ремонту. 

Система охлаждения одна из важных в двигателе. Если она не­
исправна, то двигатель перегревается или переохлаждается. Диаг­
ностирование системы ОХ.'Iаждения осуществляется по внешним приз­

накам. 

Перегрев двигателя происходит в результате неисправности 
не только системы охлаждеНflЯ, 110 и системы питания, зажигания 11 
смазки. Недо<;:таточное охлаждение двигателя, и как следствие этого, 
закипание охлаждающей жидкости в системе может' возникнуть от 
недостаточного количества eS! в системе охлаждения. пробуксовки 
реМIIЯ вентилятора при слабом его натяжении или в результате за­
масливания загрязнения или отложения наlШПИ в системе и IIепра­

ВИЛЫIOЙ работы термостата. 
Переохлаждение дflигателя может быть вызвано IIеиспраВllоil 

работой термостата или заеданием жалюзи в открытом положении. 
Зимой, при низкой температуре воздуха, если не принять предохра­
IIителl.oНЫХ мер (при крыть жалюзи, надеть утеплите.~ьныЙ чехол 
и т. п.), также возможно переохлажденhе двигателя и даже замерза­
IIие воды в системе. 

Недостаточный уровень охлаждающей жидкости в верхнем бач­
ке радиатора при YTe'lKe ее из системы охлаждеllИЯ или выкипании. 
Утечка охлаждающей жидкости из системы может произойти через 
саЛЫIИКИ, неПЛОТНОСТII в соединении патрубков, сливные краники и 
повреждеиные участки радиатора. Te'lb при износе сальников обна-
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руживают по подтеканию охлаждающей жидкости через КОIIТРОЛЬ­
нос отверстие в нижней части корпуса насоса. 

При появлении этой неисправности необходимо слить охлаждаю­
щую жидкость, ослабить ремень вентилятора и снять его, осла~ить 
хомутик, отсоединить резиновый шл-знг и осторожно снять водяной 
насос с тем, чтобы не повредить прокладку. 

Отве.рнув болт крепления крыльчат'ки, снять ее. В сальнике 
может быть повреждена либо резиновая манжета, либо самопод­
жимная шайба; поврежденные детали нужно заменить, насос собрать 
и установить. В случае повреждения прокладки ГОЛОВltи цилиндров 
ее заменяют .. При срыве крыльчатки водяного насоса ее необходимо 
заменить. 

Неnлотн.ости 8 соединениях патрубков со шлангами устраняют 
затягиванием хомутиков (если резьба затяжного болта хомутика 
использована полностью, то под снятый хомутик пqдкладывают 
металлическую полоску), а краники, пропускающие жидкость, 
притирают. ДJ1Я этого их снимают с двигатели, разбирают, на рабо­
чую поверхность наносят притирочную пасту и вращательным дви­

жением притирают до появления матовой поверхности на всех рабо­
чих частях краНИI{а. 

Поврежденный радиат.ор необходимо снять и сдать в ремонт. 
Натяжение ремня вентилятора. Правильно натянутый ремень 

прогибается на 8 ... 10 мм при нажатии рукой с силой 29,4 ... 39,2 Н. 
Пробуксовка может быть вызвана, кроме того, смазкой, попавшей на 
ремень и шкивы. 

В двигателе зил- 130 шкив вентилятора приводится в действие 
двумя ремнями. Натяжение одного из них регулируется перемеще­
нием генератора, а второго - перемещением насоса гидроусилителя 
рулевого управления. В двигателе ЗМЗ-53 натяжение ремня венти­
лятора изменяют натяжным роликом. 

Заедание термостата в закрытом положении прекращает цир­
куляцию жидкости через радиатор: В этом случае двигатель перегре­
вается, а радиатор остается хо:лодным. При заедании термостата 
в открытом положении происходит переохлаждение двигателя. 

В обоих случаях, выпустив ЖИДJ<ость из системы охлаждения, ос­
торожно снимают· патрубок и термос!ат. 

Термостат проверяioт, .опуская его в воду. Нагревая воду, сле­
дит за клапаном термостата.И термометром .. I(лапан должен начать 
открываться при температуре 700 С и полностью открываться при 
температуре83 ... 900 С. При осмотре термостата необходимо обратить 
внимание на отсутствие накипи и чистоту отверстия в клапане, 

предназначенном для пропуска воздуха. 

Жалюзи· заедают из-за недостаточной смазки ИJJИ неисправности 
привода. Трос вместе с оболочкой необходимо .снять, промыть в ке­
росине и, смазав, поставить на место. 

В процессе эксплуатации автомобиля на стенках полости ох­
лаждения откладывается накипь, вследствие чего ухудшается 

отвод тепла от деталей. I(аналы приборов системы охлаждения за­
соряются накипью и продуктами коррозии, что приводит К перегреву 

двигателя. Накипь удаляют промывкой приборов системы охлажде­
ния раздельно, так как растворы, применяемые для промывки радиа. 

тора, нельзя использовать при промывке полости охлаждения блока 
и головки цилиндров, изготовленных из алюминиевого сплава. 
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Перед ПРОМЫl3коЙ радиатор сниМают с автомобиля и заполilяtо'Г 
его 10% -ным раствором едкого натра (каустическая сода), нагретого 
до 900 С. Этот раствор выдерживают в радиаторе в течение 30 мин, 
а затем сливают и к патрубку нижнего бачка присоединяют смеси­
тель, к I{ОТОРОМУ подводят горячую воду и сжатый воздух. Для конт­
роля за давлением.сжатого Dоздуха к патрубку, идущеr;'IУ от ниж­
него бачка радиатора к отопителю, присоединяют манометр. 

Промывку радиатора выполняют одновременно горячей водой и 
"' сжатым воздухом так, чтобы вода вытекала через патрубок верхнего 
бачка и давление в нижнем бачке не превышало 0,1 МПа. С раст­
вором едкого натра следует обращаться очень осторожно во' избе­
жание ожогов кожи. и разъедания ткани одежды. 

Если отложение накипи на стенках полости охлаждения в тру­
бах радиатора незначительное, ее удаляют ·'при помощи раствора 
хромпика, не снимая радиатор с автомобиля. Раствор хромпика прк­
готовляют из расчета 4 ..• 8 r на 1 л воды и заливают его в систему. 

Раствор с содержанием хромпика менее 3 r на 1 л воды приме­
нять нельзя, так как он. вы�ыыаетT усилеnНУIО коррозию деталей 
системы охлаждения. 

К:огда система охлаждения заправлена таким раствором, авто­
мобиль ЭКСПJJуатируется D течсние месяца (при выкипании воды из 
раствора добавляют воду, при утечке через нсплотности соединс­
ния - раствор). Слив раствор, систему нужно хорошо промыть чис­
той водой в направлении, обратном циркуляции, пропустив 10-
15-кратный объем воды. 

Система смазки имеет два основныхпризиака неисправности: 
понижение или повышение даDления масла. Ухудfuение смазки бы­
DaeT в результат~ попадания сконденсированнрго топлива, частиц 
нагара, осмоления и т. д. Диагностирование технического СОСТОЯНИЯ 
си<:темы смазки осуществляется кейтрольным манометром и по цвету 
масла. 

Понuженuе давленuя масла может быть в результате подтекания 
масла в масляной магистрали, изи оса масляного насоса и подшип­
ников коленчатого ·и распределительного валов, ~алого уровня мас­

ла в поддоне картера, иедостаточной его' вязкости, заедания редук­
ционного клапана в открытом положении. Подтекание масла возни­
кает в месте неплотной затяжки штуцеров и пробок или 'Iерез тре­
щины в маслопроводах. Для устранения подтекания штуцсра и проб­
ки их нужно подтянуть, а трубки с трещинами замснить. Неисправ­
ности насоса, 'редукционного. клапана и подшипников устраняют 

в ремонтных мастерских. 

Малый уровснь масла в поддоне можст быть из-за DыгораНIIЯ 
масла, вытекания его через неплотности сальников коленчатого 

вала и места ПОDреждения прокладки. 

Загрязнснное масло или масло недостаточнЬй вязкости нужно 
заменить. 

Повышение давления масла в системс бывает в рсзультате засо­
рения маслопроводов, применения масла с ПОDЫШСННОЙ вязкостью, 
заедания рсдукционного клапана в закрытом положеJIIШ. Засорснные 
маслопроводы прочищают (в разобранном двигатс.~е) npOBOJJOKOii, 
промывают керосином и продувают сжатым DОЗДУХОМ. 

Д.'1Я ПрОDерки правильност,и показаниil у!{ззателя ДЗI3JlеllllЯ мас­
ла вместо ОДНОЙ из ·пробок центральной магистрали DDеРТЫl3ают 
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Рис. 194. Последовательность затяжки гаек крепления ГQЛОВКИ ЦIl­
линдров 

штуцер контрольного манометра и, пустив двигатель, сличают по­

казания контрольного манометра и указателя давления масла. 

Основные работы по техническому оБСJJуживанию кривоwипно­
шатунного и газораспределительного механизма. ЕО. Очистить 
двигатель от грязи и проверить его СОСТОЯllде. Двигатель очищают 
от грязi скребками, моют кистью, смоченной в содовом растворе 
или растворе стирального порошка, а затем вытирают насухо. Сос­
тояние двига-теля проверяют внешним осмотром и прослушиванием 

его работы на разных режимах. 
ТО-l. ПровеРИ1Ь крепление опор двигателя. Проверить герме­

тичность соединения головки цилиндров, поддона картера, сальника 

коленчатого вала. Онеплотности nрилегания головки можно судить 
по подтекам на стенках блока цилиндров. Неплотности прилеган.ия 
поддона картера и сальника коленчатого вала обнаруживают по 
подтекам масла. При проверке крепления опор двигателя гайки 
необходимо расшплинтовать, подтянуть до отказа и вновь зашплин-
товать. ' 
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TQ-2. Подтянуть гайки крепления головки цилиндров. Под­
ТЯЖI<У П'роизводят на ХОЛОДНОМ двигателе динаыометрическиы или 
оБы'IIыыM I(ЛЮЧОМ из комплекта водительского инструмента. После­
довате:!ьность затяжки гаек крепления головки цилиндров двигате­

ля ЗМЗ-53 показана на рис. 194. Уси.'ше (момент) при затяжке долж­
)[0 быть 73 ... 78 Н. Подтягивать .резьбовые соединения следует равно­
мерно, без рывков, в строго определенном порядке для каждого типа 
двигатеJIЯ_ ЗаТSlгивать' гайкн крепления головки блока нужно от 
центра, постепенно перемещаясь к краям. На V-образных двигате­
.'1!IХ неред подтяжкой крепления головок цилиндров сливают воду 
из системы охлаждения н ослабляют гайки крепления впускного 
тру.бопровода. После подтяжки гаек ГОЛОВЮI цилиндров нужно 
вновь затянуть. гайки впускного трубопровода и отреГУЛИрОDать 
зазоры между клапанами и коромыслами. 

Крепление поддона .картера выплншотT на осмотровой канаве. 
Автомобиль при этом неоqходимо затормозить стояночным 'тормозом, 
включить низшую передачу, выключить зажигание, а под· колеса 
положить колодки. Проверяют зазор между стержнем клапана и 
носком коромысла и при необходимости про!!зводят регулировку. 

Подтягивая гайди креПЛСIJИЯ, необходимо пользоваться исправ­
ными н'нструментами, подбирая ключи ТО'i!!О по размерам гаск. 
Не разрсшается работать гасчными ключами с )[спараллеЛLНЫМИ, из­
ношенными губками. Запрещается отвертьшание и завертывание 
гаек ключом БОJ1ЬШИХ размеров с подкладыванием металлических 
пластинок между гранями гайки и ключа, удлинение рукоятки ключа 
путем присоединения другого кmоча или трубы. 

СО. Два раза в год провериiь состояние цилиндро-поршпевоii 
группы двигателя. 

'Основные работы по техническому обслуживанию системы ох­
лаждения. ЕО. Провер.ить уровень.жидкоети в радиаторе или в рас­
ширительном бачке (КамАЗ). Уровень жидкости в радиаторе до.'!­
жен быть на 15 ... 20 мм ниже заливной головки. 

Заполняя систему охлаждения антифризом, нужно заливать его 
на 6 ... 7% меньше, чем воды по объему, так как при нагревании 011 
расширяется больше, чем вода. При испарении антифриза нсобхо­
димо доливать воду, а при утечке - антифриз. Проверить, нет ли 
подтекания жидкости в системе охлаждения. 

то- 1. Проверить отсутствие подтскания жидкости во всех сое­
динениях системы ОХJlаждсния; при нсобходимости J'странить подте­
кание. Смазать подшипники водяного насоса (по граф(j[(У смазки). 
Смазку нагнетают шприцем через маС.'lенку до ПОЯВ.'Iения се из конт­
рольного отверстия насоса. Дальнейшес нагнетание сыазки может 
привести к выдаВЛlIванию сальников. 

ТО-2. ПРОВСРIIТЬ герметичность системы охлаЖДСIIИЯ 11 при 
необходимости устранить утечк)( жидкости. Провернть Н, ссю! НУЖ­
ио, закрепить радиатор, ег.О облицовку и жалюзи. Проверить креп­
ление водяного насоса и натяжение ремня привода вснтилптора; 

при необходимости отрегую!ровать J!аТШКС!JI(С ремня 11 подтянуть 
крепление. Проверить креП.1Jенне вен'Гнлятора. Смазать ПОДШИПНИК 
водяного насоса (по графику). Проверить деiiствие и герметичность 
систсмы отопления, действие жалюзи. При I<райнсм переднем поло­
жении рукоятки пластины жалюзи должны быть ПОJ1НОСТЬЮ откры­
ты, постепенно закрываясь при перемещснии рукоятки на себя. 
Проверить дейстsие паРОDОЗДУШНОГО клапана пробки радиатора. 
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со. Два раза n год ПРОМЫтъ систему охлаждения. Провсрит[, 
состояние утеплителыlгоо чехла (в зимнее время) и надежность его 
крепления. При подготовке к зимнеi'i эксплуатации проверить сос­
толние и действие пускового подогревателя и других вспомогатель­
ных средств облегчеllИЯ пуска двигателя, установленных на автомо­
билс, и при необходимости устраllИТ!:. lIсисправность. При безгараж­
ном хранении авомобилей в холодное время года' после окончания 
работы необходимо слить воду 'из системы охлаждения, открыв кра­
ники на блоке и нижнем патрубке радиатора, пробку ГОР,rIовины 
радиатора и краник системы отопления кузова. 

Основные работы по техническому обслуживаНИJQ системы смаз· 
ки. ЕО. Проверить уровень масла масломерной линейкой перед пус­
ком двигателя и в пути при длительных рейсах и при необходимости 
долить его. В зимнее время при хранении автомобиля на ot-крытЬй 
площадке и низкой температуре по окончании работ слить масло из 
картера прогретого двигателя, а перед пуском залить в картер по­

догретое до 900 С масло, кроме тех случаев, когда пользуются пуско­
вым подогревателем. Проверить, нет ли течи масла. 

TO-I. Наружным осмотром проверить герметичность приборов 
системы смазки и маслопроводов. При необходимости устранить не­
исправности. Слить отстой из ма!=ляного фильтра. Перед СЛИDОМ от­
стоя прогреть двигатель, очистить от пыли и грязи корпус фильтра. 
Отстой нужно слить в посуду, отвернув при этом резьбовую iIробку 
так, чтобы не загрязнить двигатель. Проверить уровень масла в Jtap­
тере двигателя и при необходимости долить его. Сменить по графику 
масло в картере двигателя, при Э'r9М заменить фильтрующие элемен­
ты (КамАЗ), а также удалить осадки из фильтра це!lтробежной очи­
стки. 

ТО-2. Наружным осмотром проверить герметичность соедине­
ний системы смазки двигателя и крепление приборов, при необхо­
димости .устранить неисправности. Слить отстой из масляного филь­
тра. 

Заменить масло в картере двигателя (по графику). Менять масло 
при средних условиях эксплуатации автомобиля следует согласно 
заводской инструкции (после пробега 2000 ... 3000 км). Обычно это 
совмещают с одним из технических обслуживаний. С заменой масла 
заменяют фильтрующие элемеНТЬi(КамАЗ) и очищают фильтр цент­
робежной очистки масла. Для полного слива масла Дljигатель несб-
ходимо предварительно прогреть. • 

Е<:ЛII при сливе масла будет обнаружено, что система смазки 
загрязнена (сильное потемнение масла и наличие большого lюличе­
ства механических примесей), то' необходимо промыть се. Для этого 
заливают в поддон картера промывочное масло (индустриальное мас­
ло) до нижней отметки масломерной линейки, пускают двигатель на 
малой частоте вращения коленчатого .вала (2 ... 3 мин), а затем, от· 
J'pbIB все пробки, сливают промывочное масло. Корпус фильтра про­
мывают кистью при снятой крышке и отвернутой пробке сливного 
отверстия. После промыв.хи корпуса устанаВJlИвают новые фильтру­
ющие элементы (КамАЗ). Промыв фильтр, завертывают на место 
пробки н в поддон картера через маслоналивной патрубок заливают 
свежее масло в количестве, укаЗанном в заводской ицструкции. 
Двигатель пускают и прогревают до нормальной температуры. 
Затем двигатель останавливают и через 3 ... 5 мин проверяют уровень 
масла. Чтобы удалить осадок из фильтра центробежной очистки 
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Двигатсля 3М3-53, необходимо снять с маслоналивного патрубка 
воздушный фильтр вентиляции картера двигателя, отвернуть гай­
ку - барашек, снять кожух, отвернуть одной рукой круглую гайку, 
удерживая другой рукой колпак от врщцеНIIЯ, и осторожно снять его. 
3атем снять сетку, очистить колпак от осадков, промыть его и сетку. 
Установить сетку и КО.'lПак на место, избегая повреждения резино­
вого уплотнителя ротора, завернуть рукой (нетуго) гайку колпака, 
слсдя за тем, чтобы колпак встал на свое место без перекоса. После 
этого установить кожух и завернуть гаЙку·барашек. Промыть сис­
тему вентиляции картера двигателя. Поставить на место фильтр 
вентиляции картера, пустить двигатель и проверить, нет ли течи 

масла . .после удаления осадков и смены смазки нельзя сразу допус­
кать работу двигателя с большой частотой вращения коленчатого 
вала. Провсряя действие фильтра центробежной, очистки~ необхо­
димо увеличить частоту вРащения' коленчатого вала двигателя, 
а затем остановить его. Если фильтр исправный, то после остановки 
двигателя в течение 2 ... 3 мин будет слышно характерное гудение 
вращающегося ротора. Если обн'аружится, что фильтр плохо рабо­
тает, необходимо его разобрать и очистить жиклеры и втулки. 

После преодоления водных преград необходимо проверить агре­
гаты; при обнаружении в flИХ воды следует с'Г-арое масло слить и за­
править агрегат новым маслом. Если автомобилю часто приходится 
работать в воде, то в шарни рные соединения надо чаще дополнять 
смазку. 

Масло после слива необходимо собирать для liос.lfедующеЙ пере­
раБQТКИ и повторного применения, что дает большую ЭКОНСIlIИЮ. 
Отработавшие масла необходимо хранить отдельно по марК<1М, не 
допуская их смешивания. 

СО. Два раза в год промыть систему смазки двигателя и заменить 
сорт MaCJIa в зависимости от времени года. При подготовкс к зимней 
эксплуатац'ии отключить масляный радиатор. 

Своевременное устранение неисправностей и качественное вы­
полнение технического обслуживания подвижного состава обеспе­
чивает предупреждение повышенного износа деталей, узлов и агре­
гатов автомобилей, увеличение межремонтных пробегов, СОI'ращение 
затрат на ремонт, увеличение продолжительности работы ~BTOMO­
бил я в течение суток, повышение производительности, снижение 

себестоимости перевозок и обесrrечение безотказной и безопасной 
работы. 

5. Техничесиое 06сnуживание системы питания 
иар61Ораторноrо двиrатеnя 

Неисправности системы питания заключаются в образовании смеси 
несоответствующего качества И, как следствие, повышенном расходе 

топлива. к: наиболее часто встречаЮЩИIlfСЯ неисправностям систсмы 
питания относится образование богатой или бедной смеси. 

,Богатая рабочая смесь' обладает пониженноii скоростью горення 
и вызывает перегрев двигателя, работа его при этом сопровождается 
резкими хлопками в глушителе. Хлопки появляются в реЗУ,'1ьтате 
lIеПОЛjiОГО сгорания смеси в цилиндре (не хватает кислорода воздуха). 
Догорание ее происходит в глушителе и сопровождается появлением 

черного дыма из нсго. 
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Длительная работа двигателя Jla богатой смеси приводит к пе­
рерасходу топлива и большому отложению Jlarapa на стенках камеры 
сгорания в электродах свечи зажигания, снижению мощности дви­

гате.~Я и увеличению его износа. Образованию богатой смеси спо­
собствует уменьшение количества поступающего воздуха или уве­
личение количества подаваемого топлива. 

В изучаемых карбюраторах, имеющих главную дозирующую 
систему с пневматичееКJfМ торможением топлива, в случае засорения 

воздушного жиклера происходит образование богаТОI"' горючей 
смеси. Эта неисправность устраняется продувкой ВОЗДУШНЫХ жик­
леров главной дозирующей системы сжатым воздухом. 

Увеличение количества поступающего топлива возможно в ре­
зультате повышенного уровня топлива в поплавковой камере из-за 
неполного прилегания запорного клапа!iа, засорения седла клапа­
на, применения более легких сортов топлива, разработки отверстий 
жиклеров, неплотного закрытия клапана экономайзера инеполного 
открытия воздушной заслонки. 

Уровень топлива в поплавковой камере регулируют ОДНИМ из 
раllсе ОllисаllllЫХ способов (см. рис. 72) При ненлотном прилегании 
I\лаll3110В к ссдлу их следует притереть или заменить. Если отверстия 
жиклсров разработаны, то жиклсры заменяют. 

I-!сплотно эакрываlОЩИЙСЯ клапан экономаiiзера нсобходимо 
разобрать и притереть или замснить. 

Полное открытие воздушной З3СЛОНI\И рсгулируют изменением 
длины троса привода. 

Бедная рабочая смесь также- обладает пониженнои скоростью 
сгорания, двигатель перегревается" и его работа сопровождается 
резкими хлопками в карбюраторе. Хлопки в карбюраторе появляют­
ся в результате того, что смесь еще догорает в цилиндре, когда уже 

открыт впускной клапан, и пламя распространяется во впускной 
трубопровод }( смесительную камеру карбюратора. 

Длительная работа двигателя на бедной смеси также вызывает 
псрсрасход топлива вследствие того, "'то мощность двигателя в этом 

случае падает и чаще приходится пользоваться пониженными пере­

дачами. 

Образованию бедной горючей смеси способствует либо уменьше­
ние количества ,поступающего топлива, либо увеличение количества 
поступающего воздуха. Уменьшение количества поступающего 
топлива возможно в результате заедания воз.душного клапана в проб­
ке горло:;:ины топливного бака, засорения топливопроводов и фильт­
ров-отстойников, неисправност}\ 'Топливного насоса, низкого уровня 
топлива в поплавковой I\амере, засорения жиклеров. Увели"!ение 
количества поступающего воздуха возможно из-за подсоса воздуха 
в местах соединения отдельных частей карбюратора, а также в ме­
стах соединения карбюратора с впускным трубопроводом и впускного 
трубопровода с головками цилиндров. Клапан пробки горловины 
топливного бака необходимо осмотреть и удалить пыль и кусочки 
льда, которые могут образоваться в зимнее время. 

Засоренные трубопроводы продувают насосом для накачивания 
шин. Засоренные фильтры-отстойники нужно разобрать, очистить 
от грязи, промыть И продуть сжатым воздухом. При разборке филь­
тров тонкой очистки, имеющих керамический элемент, с.'Iедует быть 
осторожным, так как он очень хрупок. 
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При сборке фильтров особое внимание следует уделять состоя­
нию прокладок, порванные прокладки нужно заменить. Неисправ­
!юсть топливного насоса обычно сопровождается уменьшением или 
прекращением под.1чи топлива. 

Наиболее часто в диафрагмеНIIОМ насосе возможны следующие 
неисправности: повреждение диафрагмы; неплотное прилегание 
клапанов; износ наружного конца двуплечего рычага; уменьшение 
упругости пружины. 

Поврежденные диски диафрагмы заменяют. В случае их повреж­
дения в пути следует отпустить гайку крепления дисков диафрагмы, 
осторожно развести их так, чтобы места повреждения не совпадали, 
и, ьсмазав мылом, собрать и установить на место. Неплотно приле­
гаroщий клапан необходимо разобрать, очистить от грязи, провери,ь 
состояние пружины и установить на место. Если этого окажется 
недостаточно, то клапан нужно заменить. При износе наружного 
конца двуплечего рычаг·а его наваривают. Как временную меру 
(в пути) прокладку между насосом и местом его крепления заменяют 
на более тонкую, тем самым приблизив рычаг к эксцентрику. Засо­
ренные топливные жиклеры карбюратора необходимо продуть. 

Применять для очистки жик.iIеров проволоку или другие твер­
дые предметы запрещено, так Как это приведет к увеличению или 

изменению формы отверстия жиклеров. Подсос воздуха в местах сое­
динения карбюратора и впускного трубопровода устраняют подтя­
гиванием креплений или заменой прокладок. 

Одной из часто встречающихся неиспраВlJостей системы пчтания 
является течь топлива через неплотности в соединениях топливопро­

водов, что очень опасно, так как может вызвать пожар. Для.преду­
преждения этой неисправности соединения следует периодически 
подтягивать. 

OCHOBHЫ~ раБОты по техническому обслуживанию. ЕО. Прове­
рить уровень топлива в баке и заправить автомобиль топливом. Про­
верить внешним осмотром герметичность соединения карбюратора, 
топливного насоса, топливопроводов и топливного бака. 

TO-I. Проверить внешним осмотром герметичность соединений 
системы питания; при необходи~IOСТИ устранить неисправности. 

Проверить присоединение рычага педали к оси дроссельной заслоНl<И 
и троса к рычагу воздушной заслонки. действие приводов и полноту 
открытия и закрытия дроссельной и воздушной заслонок. Ледаль 
привода должна перемещаться в обе стороны плавно. После работы 
автомобиля на пыльных дорогах промыть воздушный фильтр кар­
бюратора и сменить в нем масло. 

ТО-2. Проверить герметичность топливного бака и соединений 
трубопроводов системы питания, крепление карбюратора и топлив­
ного насоса; при необходимости устранить неисправность. Проверить 
присоединение тяги к рычагу дроссельной заслонКИ и троса к рычагу 
воздушной заслонки, действие приводов, полноту открытия If зак­
рытия дроссельной и воздушной заслонок. Проверить манометром 
работу топливного насоса (без снятия его с двигателя). Давление, 
создаваемое насосом, должно быть в пределах 0,03 ... 0,04 МПа. Про­
верить уровень топлива в поплавковой камере карбюратора при 
работе двигателя с малой частотой вращения коленчатого вала на 
холостом ходу. Промыть воздушный фильтр двигателя и сменить 

D нем масло. 
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СО. Доа раза D год снять карбюратор с доигател.я, разобрать 
и ПОЧНСТIIТЬ его. Промыть и провернть действие ограничителя час­
тоты Dращения коленчатого вала ДlJигателя. При подготовке к зим­
нсй эксплуатаЦIIИ прооерить на специальных приборах карбюра­
тор, его узлы и детали, включая жиклеры. Снять топливный насос, 
разобрать его, очистить и проверить состояние деталей. 

После сборкн проверить топливный насос на специальном при­
боре. Два раза в год слить отетой из топливного бака и однн раз 
в год (при переходе на знмнюю эксплуатацию) промыть бак. 

Провсрка исправности бензинового насоса осуществляется по 
следующим показателям: по максимальному давлению, создавае­

мому насосом, по производитеJ}ЬНОСТИ насоса, по герметичности 

!<J!апапов. Все эти параметры проверяют на приборе, который сос­
тоит из ба'Iка и панели. На лицевой стороне панели шпильками 
крепится провсряемый насос. С тыльной CTopotlbI паисли установ­
лен эксцсптриковый вал с маховиком. При вращении эксцентрико­
вого вала приводится в действие насос, подсоединеНI!ЫЙ при помощи 
двух шлангов к прибору. 

Манометр на приборе показывает давление, создаваемое насо­
сом, и герметичность его клапанов, а производитеЛЬ!IОСТЬ насоса 
определяется по количеству топлива, поступившего в СТ2КЛЯННЫЙ 
мерный цилиндр за десять ходов коромысла. 

}(арбюратор проверяют на герметичность клапана, заглушек и 
сосдинений, уровень топлива. в поплавковой камере и пропускную 
способность жиклеров. Пропускную способность жиклеров проверя­
,IOT на СПСЦi!IIЛЬНОМ приборе и оцеu.ивают по количеству воды (в см3), 
протекающей через жиклер за 1 мин под НClпором водяного столба 
DЫСОТОЙ в I м н температуре ее 200 С. Все остальные параметры про­
веряlOТ на приборе, состоящем из бака и стойки с кронштейном для 
крспления Iсарбюратора. Топливо в поплавковую камеру карбюра­
тора поступает из топливного бачка под давлением сжатого Dоздух·а, 
которое контролируется манометром и должно соответствовать дав­

лению-, создаваемому исправным ТОПЛИIJНЫМ насосом. Повышение. 
уровня топлива в поплавковой камере свидетельствует о негерметич­
ности запорного клапана. 

Содержание окиси углерода D отработавших газах определяют 
на газоанализаторе, !юторый состоит из измерительной камеры, через 
!соторую проходят отработавшие газы, и сравнительной камеры, на­
полненной чистым воздухом. В каждой камере имеется ПJlатиновая 
нить. При сгорании окиси углерода от раСlсаленных газов в измери­
тельной камере повышается TeM~epaTypa и изменяется сопротивле­
ние нити. Стрелка миллиамперметра, отклоняясь, ПОlсазывает со­
держание окиси углерода и состав рабочей смеси. 

При теХllllческом обслуживании приборов системы питания 
необходимо собл}одать правила теХIIИКИ безопасности_, производст­
DеIJНОЙ санитарии и противопожарной безопасности. 

6. Техническое обслуживание систеМbI питания 
rазобаллонноrо автомобиля 

ЕО. Перед выездом проверить внешним осмотром крепление газового 
баллона к l{рОIIштеЙНqМ, состояние газового оборудования, газопро­
водов и герметичность соединений всей газовой си·стемы. 
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ПровеРIIТЬ легкость пуска If работу двигателя I!а газе, IIа холо­
стом ходу и при различной частоте вращения коленчатого ва,')а. 
После возвращения в гараж проверить герметичность аппаратуры 
газового баллона и расходных вентилей. Очистить арматуру баллона 
11 агрегаты газового оборудования от пыли и грязи, слить отстой из 
газового редуктора, а в зимнее время слить воду из полости испари­

теля (при заполнении системы охлаждения водой). 
ТО-l. Лроверить внешним осмотром состояние и крепление агре­

гатов газового оборудования и газопроводов, наружную герметич­
ность магистрального вентиля, работу предохранительного клапана 
газового баЛJ10на, герметичность трубопроводов системы питания 
двигателя при работе его на бецзнне, состояние и крепление агрега­
тов системы питания двигателя бензином. Слить отстой из газового 
редуктора,· смазать резьбу штоков '1агистра,')ьного, наполнительного 
и расходных вентилей. Снять, ОЧИСТ/iТЬ и установить на место филь­
трующий элемент магистрз,')ьного фильтра и сетчатый фильтр газо­
вого редуктора. После ТО-! проверить герметичность газовой сис'­
темы сжатым воздухом, пуск и работу двигателя на газе. 

ТО-2. Снять редуктор с двигателя, проверить·его герметичность 
и при необходимости отрегулировать давление газа в первой и второй 
ступенях, проверить ход штока, давление газа и герметичность кла­

пана второй ступени редуктора, действие предохранительного кла­
пана газового баллона, состояние и работу приводов воздушной И 
дроссе.'lЬНОЙ заслонок смесителя. Проверить и при необходимости 
отрегулировать угол опережения зажигания при работе двигателя 
на газе, состояние и крепление баллона к кронштейнам, а кронштей­
нов к лонжеронам рамы, состояние и крепление агрегатов газового 

оборудования и газопроводов, работу датчиков уровня сжиженного 
газа, состояние агрегатов· системы питания бензином, крепление кар­
бюратора к впускному патрубку и.впускного патрубка к смесителю. 

Снять испаритель, промыть, проверить герметичность газовой и 
жидкостной полостей и установить испаритель на место. Снять, 
очистить и установить на место фильтрующий элемент магистраль­
ного фильтра и сетчатый фильтр газового редуктора. Смазать резьбы 
магистрального, юшолнительного ·и расходных вентилей. Слить от­
стой JiЗ газового редуктора. Снять и промыть воздушный фильтр 
смесителя, заменив в нем маслр. После ТО-2 проверить герметичность 
газовой системы сжатым воздухом, работу двигателя на газе и на 
бензине на всех режимах, отрегулировать холостой ход на минималь­
ную частоту вращения коленчатого вала и минимальное содержание 

С'! в отработавших газах. 
СО. Перед проведением сезонного обслуживания при подготов­

ке к зимней эксплуатации газ из баллона должен быть слит, сняты 
редуктор, смеситель и фильтрующий элемент маГИСТRалыJOГО газо­
вого ФJlльтра. Все агрегаты разобрать, очистить (промыть), отрегули­
ровать и при необходимости заменить негодные детали. Снять и про­
верить на стенде магистральный веитиль, проверить герметичность 
всей системы, снять крышки наполнительного, расходных веНТИ.1еЙ 
и вентиля магистрального наполнения (не вывертывая корпусов из 
газового баллона) и проверить состояние их деталей. Негодные де­
тали заменить. Продуть газопроводы сжатым воздухом, проверIlТЬ 
работу ограничителя максимальной ЧаСТОТЫ вращения коленча­
того вала двигателя и давление срабатывания предохранительного 
клапана газового баллона. 
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ОДИII раз n два года в присутствии инспектора Госгортехнадзора 
ПрОDести освидетеЛl..ствопанис газового баллона, Прll неоБХОДИМОСТl1 
ощ)асить гаЗОlJЫЙ баллон и его арматуру. При 110ДГОТОВКС К зищшi 
::;ксплуатаЦIIII снять карбюратор и бензонасос, разобрать, О'll1СТИТЬ и 
ПРОDерить на соответствующих стендах.' 

ПРОDерить исправность привода \ управлени я карбюратором, 
работу ТОПЛИВIIОГО насоса, состояние и крепление беНЗflllОВОГО бака, 
нромыть беllзобак, продуть ТОПЛИDОПРОВОДЫ сжатым поздухом. 

7. Техническое 06спуживание системы питания 
дизе~ьноrо двиrатепя 

к неисправностям системы питания дизельного двигателя, вызываю­
щим ухудшение его работы, относятся затрудненный пуск, перебои 
в работе, неравномерная работа, снижение мощности двигателя, 
дымный выпуск отработавших газов, неустойчивая работа двигате­
JJЯ и «разнос», когда двигатель трудно остаllОВИТI... Труднqсть пуска 
двигателя происходит в результате чрезмсрного СНllжения даВЛ('IIIIЯ 

при впрыске и уменьшении подачи топлива. Эти неИСПР<lВIIOСТII поз­
никают вследствие износа ПЛУllжерной пары и отверстий распыли­
теля форсунки, уменьшения упругости ПРУЖI!НЫ форсунки, J\лохого 
l(реП.'Iения штуцеров, засорения фильтров и труБОПРОВОДОD. 

Двигатель работаст с перебоями, если lJеплотно затянуты штуце­
ра топливопроводов высокого и низкого даВJ1СНИЯ, lIеплотно приле­

гают крышки ТОПЛИВИЬJХ фильтров (подсос воздуха), неисправен 
ТОПJlИвоподкачивающий насос, IIзрушена регулировка вели'lИНЫ и 
равномерности подачи топлива секциями lIасоса высокого давления . 

.мощность двигателя снижается из·за недостатка в подаче топ­
лива и нсправильной регулировки иасоса. 

Дымный выпуск отработавших газов является следствием и<!бы­
ТОЧНОЙ: подачи топлива и плохого его распыления или неправилыlOЙ 
устаllОВКИ нас.оса высокого давления и износа ПОРШllевых ~;олец. 

Избыточн,;я подача топлива _происходит из-за неправильной регу­
ЛИРОDКИ насоса J3bICOKOro давления, а плохое раСПЫ.'1иваIlИе из·за 

потери упругости пружин форсунки, If'eПЛОТНОГО при.~еганип IIГЛЫ 
и износа отверстий распылителя. 

Работа двигателя «в разнос» просходит в случае заедания реiiки, 
поломки пру:жины рычага проводарейки и попадания излишнего 
lII;JcJla в камеру сгорання при износе поршнеDОЙ группы. 

При выполнении сборочно·разборочныХ работ необходимо обес­
печить максимальнуlO чистоту, -гак как даже lIезначительн.ое попада­

ние пыли и гр.язи в систему lJитания может привести к ее засорению 

н износу деталей. После отсоединения 'топливопроводов все oTDep­
стия приборов и трубопроводов должны быть закрыты пробкаМlI, 
колпачками или замотаны чистой изоляционной лентой, з" перед 
сборкой все детали должны быть тщательно п{>омыгы. 

Топливопроводы и фильтры нужно промыuаТЬ\Jf продувать сжа­
тым воздухом. Топливные фильтры заменяют в случае их значи­
тельного загрязнения или в СООТDСТСТDИИ С заводской инструк­
цией. 

В неиспраDНОМ топливоподкачивающем насосе и насосе высокого 
давления изношенные или поломанные .детали заменяlOТ. I1асос, 
высокого давления после обслуживания испытывают 11 регулируют 
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на сnециалыlOМ стенде сдт A-I. РеГУЛIlРОВI<У nРОИЗl30длт IIа IIачало, 
величину и равномерность подачи топлива. 

В форсунках проперяют чистоту отверстий и если они закоксо­
ваны, то их прочищают стальной проволочкой диаметром 0,3 мм. 
Собранную форсунку проверяют на давление впрыска и на распыли­
вание. Игла форсунки должна плотно прилегать к своему гнезду, 
а если посадка нарушена иглу нужно np1iTepeTb или заменить. 

Утечка в системе питания, помимо увеличения расхода топлива, 
приводит к нарушению режима работы двигателя. для проверки 
герметичности топливопроводов низкого давления применяют 

прибор типа НИИАТ -383. В этом приборе создается давление 
0,3 МПа и он подключается к топливопроводу со стороны бака; 
при этом все неплотности в соединениях обнаруживаются по обиль­
ному вытеканию топ'лива. Утечка в трубопроводах высокого давле­
ния также обнаруживается по вытекающему топливу.' 

Начало подачи ТОПЛJ{ва секциями насоса высокого давления ре­
гулируют на стенде ТИПq СДТ А-l со снятой муфтой опережения 
впрыска. 

Регулировку величины и равномерности подачи топлива сек­
циями насоса производят иа том же стенде. Величина и равномер­
ность подачи определяется по количеству топлива в мерных мензур­

ках для каждой топливной секции. 
Регулировку частоты вращения коленчатого вала на холостом 

ходу осуществляют при прогретом двигателе вращен'ием корпуса 

буферно~i пружины всережимного регулятора. 
Максимальную частоту вращения регулируют ограничительным 

винтом максимальных оборотов. Проверяют по тахометру. 
Проверка и регулировка форсунки на давление впрыска и ка­

чество распыливания ТОПЛИDа осуществляется на стендах типа КП 
1600А. 

Регулировку форсунки на давление впрыска произьодят при 
снятом колпачке путем вращения отверткой регулировочного винта, 
который предварител'ьно нужно расконтрить. 

В исправной" форсунке топливо выпрыскивается одновременно 
из всех отверстий в виде тумана, после окончания впрыска не 
должно быть подтеканий. 

Основные работы, выполняемые при техническом обслужнвании 
системы питания дизельного двигателя. ЕО. Очистить от грязи и 
ПЫЛИ приборы системы питания. Проверить уровень топлива в баке 
и при необходимост~ произвести заправку автомобиля топливом. 
Слить из топливного фильтра предварительной очистки 0,1 л, а из 
фильтра тонкой очистки 0,2 л топлива. Провернть герметичность 
соединения топливного бака, топливных фильтров, топливоподка­
чивающего насоса, насоса высокого дз"вления и форсунок и коммуни­
каций от воздушного фильтра. Проверить уровень масла в картере 
корпуса всережимного рЕ'Гулятора частоты вращения коленчатого 

вала, состояние привода управления насосом высокого давления, 

работу указателя уровня топлива в баке. 
TO-I. Проверить крепление впускного и выпускного трубопро­

водов, топливных фИЛЬТРО/l И топливоподкачивающего насоса и гер­
метичность воздухоrтроводов от воздушного фильтра. Слить отстои 
из топливного бака. Промыть корпус и заменить фильтрующие эле­
менты ТОПЛИDНЫХ фильтров. Смазать шарнирные соединения приво­
дав управления насосом высокого давления. 
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ТО-2. Промыгь топливный бак. Проверить крепление глушителя 
11 всережимного регулятора, герметичность системы питания и цир­
куляцию топлива, а также действие насоса высокого дав.1ения и 
форсунок. Отрегулировать частоту вращения колеНLlатого вала дви­
гателя на холостом ходу. Через I'аждые 1000 ч работы филь:rра 
фильтрующий элемент воздухоочистителя нужно заменить. 

При сезонном 06служивании произвести очистку первой сту­
пеllll фильтра очистки воздуха. Не реже одного раза в доа года про­
изводить проверку показаний ИНДlшатора засоренности воздушного 
фильтра. 

8. Техническое обспуживание приБОРDВ 
~пектрооБОРУАоваНИR 

Неисправности аккумуляторной батареи. Появление неисправно­
стей в аккумуляторной батарее, как правило, является следствием 
невыполнения правил ухода и эксплуатации. 1( основным наиболее 
распространенным неисправностям относятся: сульфатация, уско­
ренный саморазряд, короткое замыкание, а также утечка электро-
лита через трещины в баке и окисление полюсных выводов. . 

Сульфатация пластин - это белый налет из крупных кристал­
лов сернокислого свинца (сульфат), образующиiJся па пластинах 
в результате систематического надозаряда, хранения lIезаряженноii 
аккумуляторной батареи с элеl{ТРОЛИТОМ, разряда ак'КУМУЛЯТОрIIОЙ 
батареи ниже допустимого предела, понижения уровня электролита 
и.. большой плотности его. СульФатированные пластины перестают 
принимать участие в химической реакции. Емкость аккумуляторной 
батареи у.меньшается и батарея становится НeJ;IРИГОДIЮЙ к эксплуа­
тации. Призн'аком частичной сульфатации п.nастин служит быстрый 
разряд аккумуляторной батареи под нагрузкой. 

Са.Аюразряд возникает в процессе эксплуатации аккумулятор-' 
ной батареи вследствие того, что решетка пластины й активная масса 
сами по себе составляют гальваническую пару, в которой проходит 
.местный ток. В исправной аккумуляторной батарее величина само­
разряда не превышает 2% емкости в сутки. Применение ::tагрязнен­
ной серной кислоты и воды, содержащей соли и щелочи (недистил­
лированной), а также попадани!'!' внутрь аккумуляторной батареи 
различных веществ способствуют о(iразованию дополнительных 
гальванических пар, что приводит к .ускоренному саморазряду. 

Саморазряд аккумуляторной, батареи может быть вызвап также 
попаданием на поверхность аккумулятора грязи'и электролита 11 
расслоением электролита при длительном бездействии батареи. 

Короткое замьщанuе, т. е. непосредственilOе соприкосновение 
пластин и прекращение работы аккумулятора вызывается разру­
шением сепараторов и выпадением активной массы. Для уда,'1СНШI 
сульфатации, устранения короткого замыкания· и при наличии тре­
щин в баках аккумуляторную батарею нужно сдать в ремонт. При 
ускоренном саморазряде батареи из-за загрязнения электролита его 
необходимо заменить и промыть аккумуляторную .батарсю. Окис­
лившиеся выводы и клеммы необходимо зачистить наждачной или 
стеклянной бумагой и после присоединения клемм покрыть тонким 
слоем технического вазелина. 

Основные работы по техническому обслуживаниJO а~кумуля­
торной батареи. ТО-l. Обтерсть насухо поверхность аккумулятор-
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lIoii батарси 1I ot:MOTPCТl, 
батарсю снаружи. Прочи­
стить ВСНТИЛlЩИОНIIЫС от­

Вt:РСТИЯ в крышках или 

пробках. Провсрить и, ссли u> 

"УЖIIО, подтянуть креплс- .;;; 
"ис аКJ<уМУЛЯТОРНОЙ бата- -
рси в гнсздс; надежность 

присоединсния клемм про­

водов к выводам (смазать 
их поверху техническим 

вазслином); уровень элект­
ролита во всех аккумулято­

рах (при необходимости до­
лить дистиллированную во­

ду). 
Проверить, нет ли те­

чи ЭJlСКТРОJlита из бака. 
Аккумуляторную бата­
рсю - моноблок, имеющий 
трещину, сда:rь в ремонт. 

ТО-2. Выполнив рабо­
ты 110 TO-I, нсобходимо про­
DСРИТЬ плотность элсктро­

лита, работоспособность и 
стспснь заряжснности бата­
рси. Если аккумуляторная 
батарся раЗРЯЖСllа или НС­
r!-{:IIраВllа, e~ IIУЖНО сдать 

в рсмонт. 

Рис. 195. Проверка аККУМУ,1ЯТОРНОЙ 
батареи: 

а ~ УРОDIIЯ элсктролита; 6 -- Э.1СhТlJiI'IС­
ского lIаПРЯЖСIIИЯ; в - ПЛОТlIОСТli элс!;­

ТРОЛlIта 
СО. В ссисрных paHo-' 

нах с рсзко I{ОllтинеllтаJlЬ-

IlbIM климатом и тсмпсратурой зимой IIИЖС - 400 С довести вссной 
'и ОССllЬЮ ПЛОТIIОСТЬ электролита до нормы (см. табл. 5). Плотность 
элсктролита провсряют ареометром. 

При псрсходс на зимнюю эксплуатацию утсплить аккумулятор­
ную батарсю. Очистить поверхность аккумуляторной батареи от 
·э.'1сктролита чистой ТРЯПКОЙ, смоченной в 10% -ном растворс наша­
тырного спирта или кальцинированной соды. Поверхность затем 
протирают СУХОЙ ТРЯПКОЙ. 

Уровень электролита проверяют при помощи стеклянной трубки 
(рис. 195, а). Трубку опускают в отвсрстие до упора в предохрани­
тсльный щиток; DCPXHCC отвсрстие трубки закрывают ПЛОТIIО паль­
ЦСМ и вынимают ее. Высота столбика элсктролита D трубкс покажст 
уровснь элсктролита (l2.~.15 мм). . 

Доливая дистиллированную воду в аккумулятор, имеющий вен­
ТИЛЯЦИОНIIОС отвсрстис, НУЖНО снять пробку И плотно надсть lIа 
стсржеllЬ с нентиляционным отвсрстисм. В заJ!ивное отверстис до­
бавляют дистиллированную воду пока уровень его не сравнястся 

с кромкой трубки заливного отверстия. Затсм снять пробку со 
сtержня вентиляционного отверстия. Уровснь Э.'1еl{тролита в этом 
случае будст достаточным. 

О степени заряженности батареи можно судить по ПЛОТIIОСТII 
элсктролита, которая проверяется ареометром (рис. 195, в). Умень-
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шеиие ПЛОТНОС1'И на 0,01 показывает, что аккумулятор разряжен на 
6%. Если даже один аккумулятор разряжен зимой более чем на 
25%, а летом на 50%, то его нужно зарядить. Более точно степень 
заряженности аккумулятора проверяется нагрузочной вилкой 
(рнс. 195, 6). 

Закупорка вентиляционных отверстий может привести к разру­
шению бака, так как газы, выделяющиеоо при химических реакциях, 
скапливаются под давлением внутри бака. 

Не-исправности генератора и реле-регулятора., Отказ или ухуд­
шение работы генератора может произойти в результате следую­
щих основных неисправностей: обрыва и.~и короткого замыкания 
n обмотке статора генератора переменного тока или в обмотке воз­
буждеllИЯ; нарушения' контакта щеток с кольцами и искрения 
щеток; износа подшипн'иков генератора. 

НеиспраВIIОСТИ генератора обнаруживаются по показаниям 
амперметра или сигналыlйй лампы: амперметр будет показывать 
разряд, а сигнальная лампа будет гореть при работающем двигателе 
автомобиля. При обрыве или коротком замыкании обмоток генера­
тор нужно сдать в ремонт. Нарушение контакта щеток с кольцами 
может возюшнуть от загрязнения, обгорания или износа их, выкра­
шивания или износа щеток, а также ослабления или поломки на­
жимных пружин щеток. 

Загрязненные кольца IIУЖНО протереть чистой' тряпкой. Обго­
ревшие кольца прочищают стеклянной бумагой. Изношенную щетку 
необходимо заменить IIОВОЙ и притереть ее по кольцу, для чего по.10с­
ку стеклянной бумаги кладут глад-кой стороной к кольцу, а к шеро­
ховатой стороне прижимают щетку. Двигая бумагу, притирают 
щетку соответственно КРИВИЗIIС кольца. 

В контактно-транзисторном реле-регуляторе основными неис­
правностями являются: окислсние контактов, обрыв или KOPOTKO~ 
замыкаllие обмоток, нарушение -зазоров между контактами и между 
якорьком и сердечником. 

В бесконтактно-транзистор,НОМ реле-регуляторе часто встречаю­
щимися неисправностями являются: пробой транзистора, обрыв 
его электродов и пробой стабилитрона. Неисправность реле-регу­
лятора можно определить по показаниям амперметра, при .помощи 

контрольной лампы или по состоянию аккумуля-торной бата'реи. 
При исправном реле-регуляторе и генераторе стрелка ампермет­

ра во время работы двигателя при включенных фарах и заряжен­
ной аккумуляторной батарее несколько смещена в сторону заряда. 
Если амперметр постоянно показывает большой зарядный ток, не­
смотря ла то, что аккумуляторная батарея заряжена, это является 
признаком неисправности регулятора напряжения. 

Интенсивное кипение электролита при исправной аккумуля­
торной батарее также являетсн признаком неисправности реле­
реГУ,1ятора. Нормальную работу генератора можно определить при 
помощи лампы. Один провод от лампы присоединяют к корпусу 
генератора, а другой - к клемме «+». При исправном reHepaTupe 
лампа гор.ит полным накалом. 

В бесконтактно-транзисторном реле-регуляторе напряжение, 
замеренное вольтметром между плюсовым выводом ВЗ и «массой» 
регулятора, должно быть 13,6 ... 14,3 В. 

Неисправности ре'1е-регулятора следует устранять в мастер­
ской квалифицированпым электр~~ом. 
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Основные работы по техническому обслуживанию генератора и 
реле-регу.'1ятора. TO-l. Проверпть крепление генератора и натяже­
·вие приводного ремня. 

ТО-2. Очистить поверхность генератора и реле-регулятора от 
пыли и грязи. Проверить крепление генератора и натяжение при­
водного ремня. Продуть генератор сжатым воздухом для удаления 
пыли. Проверить работу реле-регулятора. 

СО. При подготовке к зимней эксплуатации снять с двигателя 
геиератор, сиять щеткодержатель, проверить состояиие контактных 

колец, щеток и ПОДШИПIIIIКОD. При необходимости разобрать гене­
ратор и заменить изиошеииые детали (щетки, нажимные пружины);' 
продуть виутреииюlO полость сжатым воздухом, собрать генератор, 
затяиуть гайку крепления шкива, проверить генератор на стенде 
с номинальной нагрузкой и установить на двигатель. Проверить 
работу реле-регулятора. 

При проверке не допускается соединять клеммы «Ш» генератора 
и реле-регулятора с массой, а также производить запуск двигателя 
при отключенном плюсовом проводе генератора. При мойке двига­
теля не допускать попадания воды в генератор и реле-регулятор. 

Во избежание несчастных случаев натяжение ремня вснтилято­
ра, очистку генератора, продувку и другие работы НУЖНО выполнять 
при неработающем двигателе. 

,Неисправности системы зажигания. Неисправиости прпборов 
батарейного зажигания обнаруживаются по внешним признакам, 
к которым относятся перебои в работе двигателя, затрудненный 
пуск его или «выстрелы» из глушителя. Если перебои происходят 
в OДHO~' нз ЦИЛИ/iДРОD, то вероятнее всего, что неисправна свеча или 
провод, идущий к ней. 

Свечи зажигания могут имеТ9 слудующие неисправности: тре­
щину в изоляторе, отложение нагара, замасливание и нарушение 

зазора между электродами. Обнаружить иеисправную свечу можно 
при помощи волыоскопа. Яркие, равномерно чередующиеся вспыш­
ки газа, видимые в гл·азке волыоскопа, СDидетельствуют об испраD­
ности свечи; тусклое или нераDномерио чер-едующееся свечение газа 

указывает на неисправность свечи. При отсутствии волыоскопа 
работу свечеВ_проверяют поочередно отключением провода высокого 
напряжения. Если отсоединенная свеча исправна, то перебои в ра­
боте двигателя увеличиваются. При отключении неисправной свечи 
перебои ,останутся неизменными.· НеисправнуlO свечу вывертывают 
и осматривают. Нагар удаляют чисткой электродов и нижией части 
изолятора свечи. 

Лучшим способом удалеиия нагара является очистка на спс­
циальном приборе. Зазор между электродам и регулируют подгиба­
нием бокового электрода, а свечу с повреждеииым изолятором за­
меняют. 

Перебои в работе различных цилиндров ДВlIгателя могут быть 
вызваны следующими неисправностями прерывателя-распределителя: 

обгоранием или загрязнением контактов и нарушением зазора между 
ними; замыканием рычажка lЦ)ерывателя или его провода на «массу»; 

тр.ещинами в крышке распределителя и ротора или плохим контак­

том центральной клеммы; неисправностью конденсатора; поврежде­
нием изоляции вторичной обмотки катушки зажигания. 

Обгоревшие контакты зачищают плаСТИНКОII для чистки контак­
тов или надфилем, а загрязненные - протирают чистой ветошью. 
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Зазор регулируют способом, ОПИСЗJlIIЫМ рзпее. В с.'1учае замыкаIlИЯ 
рычаЖI,а прсрьшатсля плн сго ПРОI30ДЗ на «МЗССУJ> нужно осмотреть 

провод 11 рычажок, протсреть IIХ тряпкоii н D с,'1учас оголения про­
водов изолировать их ПЗО.'l5lЦ!!ОНllоii .'1cIIToii. 

Пр!! НЗЛИЧIIII ТРСЩИII D крышкс распрсдслитсля пли ротора ИХ 
необходимо ЗЗ~IСIIIIТI,. Провсрнть СОСТО5lIIпе угольного контакта и 
ПРУЖIlIIЫ. ПОЛО;,IЗIIIIыii уI"ьлыIiii КОIIТЗ!{Т или пружину ЗЗМСНIIТЬ, 
а загрязненныс ЛРОЧIIСТИТЬ. Неисправность кондснсатора обнаружи­
вают по сильному ИСI{РСlIИЮ нз контактах прсрыватсля, вследствие 

чсго они обгорают, ДDигатсль работаст с псребоями, а в ГЛУШlIтеле 
появляются р'езкие хлdПКII. 

Кондснса'I;Ор проверяют следующими способамн. Провод кон­
денсатора отсоединяют от зажима, и включив зажигание, размыкают 

контакты прсрьшатсля рукой, ПРIl этом мсжду пими ПОЯDЛЯСТСЯ силь­
ная искра. НезнаЧIIТСЛЫIOС НСI{РСIIие между контактами при их раз­
мыкаНИIl послс присоеДIIнения провода кондеIIсатора свидетельству­

ет о том; что конденсатор исправен. Если же нскра между контакта­
ми остается снльноii и после прнсоединения провода конденсатора, 
то )(онденсатор нсисп р aDCH. Н еисп равный кондснсатор необходимо 
заменпть. Конденсатор можно проверить «на искру», для этого 
провод высокого напряжеНIIЯ нужно держать па рассroЯIIИИ 5 ... 71111'01 
от «массы». Интенсивная искра между проводом и «массой» при рдз­
lI1ыкаlIIlII к,?нтактов также является признаком исправности конден­
сатора. 

ПРИЧIIноii отказз в работе батарейного зажигання могут быть 
пеисправностн каТУШI{И зажигании: к !{оторым относятся: повреж­
дение изоляции обмоток, трещины в карбо.'JИТОВОЙ крышкс и пов­
реждение дополнитсльного резистора. Повреждение изоляции об­
моток катушки зажигания чаще всего происходит n результате перег­
рева обмоток. Обмотки перегреваются, если оставить зажигание 
включенным на продолжительное время при неработающем двига­
теле. 

Для провсрюi наличия тока высокого напряжсtшя используют 
вольтоскоп. Если "его нет, то необходимо снять )(рышку распредели­
теля и включить зажигание; устаноI3ИТЬ кулачок прерывателя в по­

ложение, при котором контакты будут COMKHYTbi, провод высокого 
напряжсния от катушки зажигания приблизить к «массе» на 4 ... 5 мм 
и рукой разомкнуть контакты. Появление интенсивной искры между 
проводом и «массой» свиде,\сльствует об исправности цспи высокого 
напряжсния. Если искры нет, необходимо проверить исправность 
цепи низкого напряжсния, для чего параллсльно разомкнутым )юн­
тактом прсрьшателя включить лампу. При включении зажигания 
лампа должна загореться. 

Основные работы по техническому обслуживанию системы зажи­
гания. TO-I. Смазать вал прерывате~я-распредслитсля !{онсистент­
ной смазкой чсрсз колпачковую масленку .. 

ТО-2. О'!ИСТIIТЬ от пыли, грязи 11 масла поверхность приборов 
батарейного зажигания. 

ПРОDСРИТЬ свечи зажигаllИЯ и np1'- необходимости очистить их 
от нагара, проверить и отрегулировать зазоры между электродами 

свечи. 

Снять прерывате.'lь-распределитель, очистить и проверить ·сос­
ТОяние контактов и зазор между ними. При необходимости отрегу­
лировать зазор. Смазать пал, кулачок, втулку кулачка прерывате-
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JIя-распределителя и ось рычажка подвижного контакта. Кулачок 
смазывается от фетрового фильца, который смачивается одной­
двумя каплями жидкого масла, применяемого для двигателя. 

Втулку кулачка смазывают одной-двумя каплями жидкого масла 
при снятой фетровой uiаЙбе. 

Проверить состояние проводов высокого и низкого напряжения. 
СО. При подготовке к зимней эксплуатации снять с двигателя 

прерыватель-распределитель, разобрать и проверить подшипник 
подвижного диска, рычажок прерывателя, валик и кулачок. Соб­
рать прерьшатель-рзспределитель, смазать вал, фИЛЬЦ, ось рычаЖI(а 
и кулачковой втудки проверить на стенде СПЗ (с:генд проверlШ зажи­
гания) угол замкнутого состояния контактов прерывателя, угол 
чередования искрообразования, бесперебойность искрообразования, 
работу центробежного и вакуумного регулятора опережения зажи­
гания и установить прерыватель~раСjJределитель на двигатель. 

Во время проверки работы приборов батарейного зажигания сле­
дует избегать соприкосновения с оголенными частями проводов вы­
сокого напряжения. 

Неисправности стартера, звукового сигнала, контрольно-иэме­
рительных приБОРО8 и электродвигателя отопителя. Наиболее часто 
встречающимися неисправностями стартера являются: плохой кон-
-такт между щетками и коллектором; обгорание KOJiTaKTOB включате­
ля стартера; плохой контакт между наконечником провода к стар­
теру и клеммой стартера; заедание или пробуксовывание муфты сво­
бодного хода. 

При нарушении контакта между щетками и коллектором, а так­
же при плохом контакте проводов при включении стартера его якорь 

вращается медленно или вовсе не вращается. Указанные неисправ­
ности устраняют зачисткой коллектора и клемм Dключателя и заме­
ной изношенных щеток. 

Зачистку коллектора и подгонку щеток при их замене выпол­
няют так же, как и в генераторе. В случае заедания муфты свобод­
ного хода стартера возможен «разнос» стартера; такую муфту необ­
ходимо заменить. В звуковом сигнале возможно появление следую­
щих неисправностей: обрыв проводов или плохой контакт в цепи 
сигналов; обгорание контактов сигнала, кнопки и реле; наруше­
ние регулировки сигналов. 

Обрыв проводов устраняют соединением места обрыва, а нару­
шение контактов - затяжкой контактных винтов. Обгоревшие кон­
такты необходимо зачистить надфилем или мелкой наждачной шкур­
кой. Сила звука сигнала изменяется регулировочным винтом. 

К основным неисправностям контрольно-измерительных при­
боров относятся Dбрыв проводов или нарушение контактов в местах 
их присоединения, обрыв или перегорание обмоток. Обрыв ПРОВОДОВ 
устраняют сращиванием их с посл·еДУlOщеЙ запайкой места соедине­
ния. I(онтакт восстанаВЛИDается зачисткой клемм и затяжкой их. 
При неисправности обмоток или нарушении регулировок прибор 
нужно сдать в мастерскую для ремонта. 

В электродвигателе отопителя кабины грузового автомобиля 
возможно замыкание пластин коллектора пылью, образующейся 
при износе щеток, заедание вала в подшипниках, обрыв или замыка­
ние цепи. 

Для устранения указанных неисправностей электродвигатель 
необходимо разобрать, лрочнстить коллектор, пропитать смазкой 
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Ш[li'rбу самоустанаВЛiIDающих.ся птулок; нарушенную прово]{ку 
восстаНОDИТЬ. 

Основные работы по техническому обслуживаиию стартера зву­
кового сигнала, контрольно-измерительных приборов и электродви­
гателей отопителя. ЕО и ТО-1. Проверить деЙСТDие контрольно­
измерительных приборов, зву!{ового сигнала и Jлектродвигателя 
отопителя, если необходимо отрегулироватt, силу звука .. 

ТО-2. Заl<реПllТЬ зпуковоi! сигнал и стартер. Очистить сигнал 
11 стартер от пы.'!И и грязи. Проверить состояние коллектора и· щеток 
стартера (СНЯD предварительно защитную ленту). 

Для удаления пыли с внутренней поверхности стартера продуть 
ее сжатым воздухом. Смазать подшипники стартера. Проверить дей­
СТВНС ЗDУКОВОГО сигнала. 

При проверке работы стартера, снятого с автомобиля, необходи­
мо хорошо его закрепить, ii для соединенин с аккумуляторной бата­
реей следует применять пропод большого сечения. Невыполнение 
первого требования может повлечь травму, так как якорь стартера 
вращается с большой частотой. Применение для проверки проводов 
малого сечения может привести к ожогам от раскалившегося провода. 

Неисправности приборов освещения. К. основным неисправно­
стям приборов освещении относятся: обрыв ПРОВОдОВ, перегорание 
нитей ламп, плохой контакт, механическое повреждение фар, под-
фарников и фонарей. ' 

Тусклое свечение,ламп является признаком плохого контакта 
в цепи. Для устранения этой неиспрщшости необходимо зачистить 
окисленные участки, проверить КCJ]!тактламп с «м~ссой» и крепле­
ние проводов. 

Лампы с персгоревшей нитью необходю.lО заменить". Лампы в фа­
рах заменяют в следующем порядке: отвертывают винт и снимают 

облицовочный ободок; отвертывают винты крепления внутреннего 
ободка и, повернув его, снимают; осторожно ВЫНlIмают рефлектор 
с рассеивателем (оптический элемент); Нажимают на пластмассовый 
патрон, размещенный с ТЫЛЬНОЙ стороны рефлектора, повертывают 
его, вынимают лампу .и заменяют ее новой. При смене ламп необхо­
димо продуть рефлектор, не допуская попадания внутрь пыли. 

Загрязненный рефлектор плохо отражает лучи CDeTa. Для уда­
лення пыли и ГРЯЗIf внутреннюю ч'асть оптического Э.'1емента промы-

а) 

Рис. 196. Схема разметки экрана для регулировки света фар автомо­
билей: 

а - ЗИЛ·IЗО; б - ГАЗ-5зА 
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паю! ВОДОI1 и затем выIушивают •. 1ie следует протирать зеркало реф­
.ТJCKTOpa тряпкоН, так как это ПрlIDОДИТ к порче повсрхности зсркала. 

Разбитыii рассеиватель света фары нужно немсдлснно заМСНИТh. 
Д.'Iя этого необходимо осторожно отогнуть все зубцы и удалить пов, 
режденный рассеиватель; ПОДРОDНЯТЬ зубцы, уложить прокладку , 
исправный рассеиватель и осторожно загнуть зубцы. При установке 
стекла нужно следить, чтобы наДПI!СЬ «вверх» была точно вверху. 

Участки провода с пов режденной изол я цисii во избежание ко рот­
кого замыкания необходимо заизолировать. ПРII обрыве проводов 
концы их необходимо хорошо заЧIIСТИТЬ, прочно соеДИНI!ТЬ и заизо· 
лировать, а при первой возможности место сращивания пропаять. 

Основные работы по техническому обслужиоанию при боров ос­
вещеиия. ЕО. Удалить пыль и грязь с ПОВСРХНОСТI! фар, подфарни­
ков, стоп·сигнала и заднего фонаря. Провсрить включснием действие 
IIрибороо освещсния, указателей поворотов. 

ТО-1. Проверить установку и крепление фар, состояние щитка 
приБОРОiJ, подФарников, указателеii поворотов, стоп-сигналов и пе· 
ректочателей . 

ТО-2. Проверить установку, КРСПJIение и действие фар и при нс­
обходимости отреГУJIИРОВ.ать направление луча, действие подфарни­
ков, ,З'аднего фонаря, указателя поворотов, стоп-сигнала и ламп 
щитка приборов, освещение кабины. 

Центральный переключатеJ/ьсвста нужно проверить, пере'мещая 
тягу с рукояткой поочередно во ~ce три положения. Проверяя ДСЙ,ст­
вис включателя стоп-сигнала; 'Iеобходимо, чтобы сзади был наблю­
дающий, который подтвердил бы его включение. 

Если водитель один, то дл я провер/(и необходимо подъехать 
Зi1ДНИМ ходом к стене и, нажимая на педаль тормоза, по освещению 

стены наблюдать за включеllИСМ стоп-сигнала. 
Для проверки установки фар необходимо автомобиль Г АЗ-53А 

поставить на ровной горизонтаЛЬНОЙ,площадке перпендикулярно 
к стене 1Iа расстоянии 7500 мм, а автомобиль ЗИЛ-130 - на расстоп­
вне 10000 мм: На стсне должны быть нанесены линии разметки: 
три вертикальные линии (две по осям фар и одна посередине) и гори­
зонтальные линии для автомобилсй ЗИЛ-130 (одна на высоте центра 
фар. и другая ниже на 100 ММ). 

ДЛЯ автомобилей Г АЗ-5ЗА наносят одну ЛIШИЮ на высоте 
1000 ММ от поверхности площадки, 

При регулировке фар сначала провеРIJIОТ правилы{Ость присое­
динения проводов. Если при включении дальнего света световые 
пятна обеих фар будут находиться вверху, а при включении ближ­
него, - внизу, то провода подключены правильно. 

При регулировке одну фару закрывают, а с другой снимают 
декоративный ободок с винтом (см. рис. 104). Регулируют .~уч даль­
Jlero света так, чтобы центр СВСТЩlOго пятна совпадал с точкой пере· 
сечения нижней горизонтальной (у автомобиля Г АЗ-53А одной горН­
зонтальной) и вертикальной линиями. Таким же образом реГУЛИРУI~Т 
другую фару, Схема разметки экрана для регулировки света фар 
11 риведена на рис. 196. 

На автомобилях, у которых в фарах устан-овлен оптический эле­
мент С'европейским асимметричным распределением ближнего света, 
регулировка фар производится при включенном ближнем свете. 

Для регулировки таких фар ненагружеIlныil автомобиль 
Г АЗ-53А устанавливают на расстояние 7500 мм от экрана со сп е-
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циальноi, р"азметкой (рис. 
197), включают ближний 
свет, закрывают одну' J/З 
фар и регулируют направ­
ление светового пучка'С 

помощью регулировочных 

DИIIТОВ так, 'Iтобы DерхшlЯ 
граница светового пятна 

совпадала с ломаl/оii линиеii 
разметки. Так же реГУЛII­
руется вторая фара. Рис. 197. Разметка экрана для регу­

лировки света фар с асимметричным 
распределением ближнего света 

После этого необходи­
мо включить дальний свет 
фар и, закрывая поочеред-

110 фары, убедиться D том, что яркое пятно пучка дальнего света 
располагается симметрично на линиях Н - Н, А - А или В -
В. допустимое ОТl\лонение пучка - на 200 мм влево или в право 
и 100 мм вниз. 

Плохая просматриваемость дороги при неисправностях фар 
в темное время суток не позволяет заблаговременно обнаружить опас­
ность и принять необходимые меры. 

Неправильно отрегулированные фары часто являются причиной 
ослепления водителей встречного Tp<lHCnopTa. Неисправный YKa~ 
за-reль поворота не даст .возможности водите"Лю ориентироваться 

в дорожной' обстановке. 

9. Техническое обсnуживание трансмиссии 
и ходовой части автомобиnя 

Неумелое управление автомобилем, в первую очередь, отражается 
на состоянии трансмиссии. Резкие рывки, перегрузки механизмов во 
время работы, плох;;!я смазка приводят к поломкам и неисправно-, 

стям, выводящим надолго из строя автомобиль. 
Неисправности сцепления. В механизме сцепления могут воз­

никнуть неисправности: неПО.~ное включение (сцепление пробуксовы­
вает) или неполное' выключение (сцепление ведет), а также рез­
кое включение сцепления. Неисправность сцепления затрудiiяет 
управление автомобилем и тем самым влияет на безопасность дви­
жеlIИЯ. 

Когда сцепление nроБУКСО8blвд.еm, крутящий момент от вала 
двигателя не полностыо передается на ведущие колеса (особенно при 
движении автомобиля с грузом на подъеме). С увеличением частоты 
вращения коленчатого вала двигателя при отпущенной педали 
сцепления автомо6иль вовсе не трогается с места, либо скорость 
его увеличивается очень медленно;. иногда'автомобиль двигается рыв­
ками и в кабине ощущается запах горелых фрикционных накладок, 
ведомых дисков. Причины пробуксовывания сцепления: 

отсутствие зазора между подшипником муфты и рычагами 
включения при отпущенной педали сцепления, вследствие чего веду­
щий диr;к не полностью прижимается к ведомому; для устранения 
этой неисправности необходимо проверить и отрегулнровать сво­
бодный ход педали сцепления; 
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замасливание дисков сцепления; эта неисправность возни­

кает.при чрезмерной смаЗI~е подшипника муфты выключении сцеп­
ления при протекании смазки через задний коренной подшипник 
коленчатого вада; в ЭТО1\! случае СИJIа трения резко уменьшается и 

диски проскальзывают. дJIЯ устранения этой ·неисправности сцеплс­
ние нужно разобрать-: тщательно промыть, а фрикционные накладки 
зачистить стальной щеткой или рашпилем; 

износ фрикционных накладок; если износ накладок невелик, 
IIсисправность устраняется регулировкой свободного хода педали 
сцепления; при большом износе накладок их необходимо заменить 
новыми; 

поломка или ослабление нажимных пружин; пружины необхо­
ДИМО заменить. 

Сцеnленuе не полностью выключается. Призн'аком данной неис­
правности является включение передачи, сопровождающееся резким 
металлическим скрежетом шестерен коробки передач, причем не 
исключена возможность их поломки. Такая неисправность сцепления 
может возникнуть по следующим причинам: 

большой за~р между упорным подшипником муфты выключе­
ния и внутренними концами рычажков выключения; устраняют эту 

неисправность регулировкой свободного хода педали сцепления; 

перекос или коробление ведомых дисков и как следствие­
неодинаковый зазор между дисками (а в отдельных местах отсутствие 
зазора); эта неисправность чаще всего возникает при перегреве сцеп­
.'Iения после пробуксовки и устраняется заменой покоробленных 
дисков; 

обрыв фрикционных накладок, в результате чего оборванная 
накладка заклинивается между ведомым и ведущим дисками и не 

позволяет полностью выключить сцепление; сцеплеН}l:е необходимо 
разобрать и заменить накладки; 

пер.ос нажимного диска; при выключении сцепления ведущиii 
диск частично продолжает прижиматься к BeДO~OMY диску. Такая 
неисправность возникает, когда внутренние концы рычагов выключе­

ния сцепления находятся не в одной плоскости; в этом случае необ­
ходимо отрегулировать положение рычагов выключения сцепления. 

Сцеnленuе резко включается несмотря на медленное и плавное 
отпускание педали; автомобиль трогается с места рывком. Такая 
неисправность может быть в случае заедания муфты выключения 
на направляющей втулке. При отпускании педали сцепления муфта 
будет передвигаться по втулке неравномерно, когда сила пру­

жин преодолеет заедание муфты, она быстро передвинется, резко ос­
вободив рычаги выключения, и диски быстро сожмутся. Резкое 
включение сцепл~ния может быть вызвано также мелкими трещи­
нами на ведущих дисках после большого их перегрева. Для устране­
ния указанных неисправностей требуется замена соответствующих 
деталей. 

Основные работы. по техническому обслуживанию сцепления. 
ЕО. Проверить действие механизма сцепления путем трогания 
автомобиля с места и переltлюченил передач при движении. 

TO-I. Проверить свободный ход педали (и, если нужно, отрегу­
лировать его), состояние и крепление оттяжной пружины. Смазать 
(по графику смазки) валик педали сцепления и ПОДШIIПlIIIК муфты 
DЬ(КЛlОЧсIlИЯ сцепления. Проверить работу сцепления. 
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ТО-2. Проверить полный и свободный ход педали сцепления и 
действие оттяжной пружины, работу привода сцепления и при необ­
ходимости отрегулировать сцепление и привод. 

Подшипник муфты выключения сцепления на автомебlf,JIЯХ 
Г АЗ-5ЗА и ЗИЛ-IЗО первых выпусков смазывают из масленки, на­
полненной консистентной смазкой, для чего необходимо завернуть 
на два-три оборота крышку масленки. На автомобилях ЗИЛ-IЗО 
(последних в.ыпусков) в· подшипник муфты выключения сцепления 
смазку закладывают на заводе и при ~ксплуатации не добавляют. 

Неисправности сцепления затрудняют управление автомобилем, 
отвлекают водителя от наблюдения за дорогой, создают помехи 
в движении других транспортных средств. 

НеИСflравности коробки передач и раздаточной коробки. В ко­
робке передач может возникат!> ряд неисправностей: выкрашивание 
или поломка зубьев шестерен, самопроизвольное выключение пере­
дач, шум шестерен при работе, одновременное включение двух 
передач и затрудненное включение передач. Все это ухудшает усло­
вия безопасного движения. 

Выкрашивание и nолом/w. зубьев шестерен могуТ" произойти в ре­
зультате резкого трогания с места груженого автомобиля, при неу­
мелом включении передач и при неисправном сцеплении. Работа ко­
робки передач с поломанными зубьями шестерен недопустима, так 

. как это может привести к разрушению всей коробки. 
Са.,ноnроизвольное выключение передач возможно вследствие 

перавномерного износа зубье.в шестерен и МУфТ'синхронизатора, не­
полного зацепления шестерен и износа фиксирующего устройства. 

ШУ.llt шестерен при включении передач происходит из-за неиспра­
вности или неправильной реГУЛИРОВК}f сцепления и неумелого вклю­
чения. Сильный шум шестерен при движении вызывается отсутст­
вием смазки, большим износом шестерен или подшипников. 

Одновременное включение двух передач происходит в результате 
износа шариков или стержня замков. 

Затрудненное включение передач бывает из-за засорения или 
коррозии отверстий под ползуны, заедания шариков в каналах фик­
саторов, износа ПОДШИПII'иков и ступиц шестерен, что приводит к их 
перекосу . 

Масло вытекает ·нз коробки передач при повреждении прокла­
док, износе сальников и появлении трещин. Водитель сам может за­
менить прокладку , прочистить отверстие под ПОJlЗуны и фиксаторы 
и долить масло в картер коробки передач. Остальные неисправности 
устраняются в мастерской восстановлением или заменой деталей. 

Основиые' работы по техническому обслуживанию коробки пере­
дач и раздаточной коробки. Е9. Проверить работу коробки передач 
при движении. 

TO-I. Проверить и при необходимости подтянуть крепление 
коробки передач, при необходимости долить масло до уровня. Про­
верить работу коробки передач после обслуживания. 

ТО-2. Провести углубленный осмотр коробки передаq. Прове­
рить и при необходимости подтянуть крепление коробки передач 
к картеру сцепления и крышки картера коробки передач. Проверить 
и при необходимости подтянуть крепление крышки подшипников 
ведомого и промежуточного валов. 

Долить или заменить масло в картере коробки передач (по графи­
ку смазки). 
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Замену масла, смазку узлов и сочлеlIениЙ lIеобходимо выпо.'!­
нять при неработающем двигателе. Если водитель или слесарь на­
ходится под автомобилем, то в кабине (на рулевом колесе) должна 
Бы�ьь вывешена табличка «Двигатель не nycKaTbl» Автомобиль дол­
жен быть надежно заторможен, чтобы он не мог самопроизвольно 
сдвинуться с места. 

Неисправности карданном и главной передач, дифференциала 
и полуосей. В результате эксплуатации автомобиля в карданноii 
передаче возможны износ подшипников, крестовин кардана и сколь­

зящей шлицевой муфты, изгиб или скручивание карданного вала. 
Разъединение карданного вала может привести к аварии. 

В главной передаче и диффереllци.але возможныI: и~нос или по­
ломка зубьев шестерен; износ крестовины дифференциала и подшип­
ников; износ или повреждение сальников; подтекание масла в соеди­

нениях картера заднего моста. В полуосях возможно их скручива­
ние, износ шлицев, ослабление крепления гаек фланца полуоси 
к ступице или обрыв шпилек. Признаком неисправности карданноii 
передачи являются рывки и удары при трогаНИ/i автомобиля с места 
или переКЛЮ,чении передач на ходу. Биение вала при вращении сви­
детельствует о том, что вал погнут. 

Неисправности главной пер~дачи внешне проявляются значи­
тельным шумом в картере заднего моста при движении автомобиля. 

Неисправности карданной передачи устраняют восстановлением 
или заменой изношенных деталей. Погнутый вал необходимо пра­
вить. Небольшие зазоры в подшипниках и между зубьями главноii 
передачи устраняют регулировко,Й, которую должны выполнять 
опытные механики. При больших износах деталей главной передаЧI! 
и дифференциала их необходимо заменить. 

Износ салыlИКОВ полуосеЙ.~ожет привести к попаданию смаЗКiI 
в тормозные барабаны и отказу работы тормозов, поэто~у изношен­
ные сальник~ужнозаменить. В слуltае поломки зубьев шестерен 
главной передачи и дифференциала самостоятельное движение авто­
мобиля невозможно. 

Основные работы по техническому обслужив.анию карданной 11 

главной передач, дифференциала. ЕО. Проверить работу кардаНllоii 
и главной передач при движении автомобиля. 

TO-I. Проверить и при необхадимости закрепить фланцы ка р­
данных сочленений и полуосей. Закрепить крышки картера главноIi 
передачи. Проверить уровень масла в картере ведущего моста и, 
если нужно, долить. Смазать карданные сочленения и подвеСllоii 
подши.пник (по графику смазки). 

ТО-2. Проверить наличие люфта в карданных сочленениях. За­
крепить фланцы полуосей, .карданов и опорный подшипник ~ раме. 

Проверить герметичность соединений ведущего моста. Прове­
рить уровень или заменить масло в картере ведущего моста. 

Смазать шлицевую муфту карданной переда<ш (по графику смаз­
ки). Крестовины карданов смазывают летним или зимним траНСI\IИС­
сионныц автотракторным маслом согласно карте смазки (8 послед­
них выпусках автомобилей ЗИЛ-130 и КамаАЗ консистентной смаз­
кой 158 или YC-I) при помощи шприца с наконечником через маслен­
ку до тех пор, пока масло не начнет выходить из отверстия, закрытого 

клапаном с противоположной от масленки стороны (у автомоби~ 
лей ЗИЛ·130 последних выпусков и у КамАЗ а - из-под сальников 
всех четырех крестовин). 
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Ш u -. 
Лllцевую муфту кардаНIIОИ переда ЧII смазывают смаЗКОI1 

УС-I или 1-13 (ГЛЗ-53А и ЗИЛ-IЗО) при каждом третьем ТО-2. Смаз­
ку в шлицевую муфту следует иодавать в умеренном количестве для 
прсдотвращения выдавливания заглушки. В автомобилях Г АЗ-53А 
промсжуточный опорный подшипник необходимо смазываtь смазкои 
1-13 при каждом то-!, а в ЗИЛ-130 - при втором TO-I. На пыль­
ных и грязных дорогах сроки смазки сокращаются ВДВ9С. 

Для смазки главной передачи авто~обилей ЗИЛ-130 применяlOТ 
.7JCTHee и зимнее автотракторлое ТРЗIIСМИССИОIlllое масло (т Afr-15, 
ТАп-IО), ГАЗ-53А-масло TC-14,5 с присадкой «Хлорэф-40», 
КамАЗ - ТСп-15к или ТАп-15В. 

Уровень масла в картере ведущего моста проверяют посл~ 
3000 км пробега. Уровень масла должен быть у кромки наливного 
отверстия. М?сло в картере ведущего моста меняют согласно карте 
смазки и при изменении сезона работы. Длительная работа главной 
передачи и опорных подшипников в значительной степени зависит 
от качества и чистоты масел. Не допускается применение других 
масел. Перед заливкой свежего масла картер ведущего моста предва­
рительно нужно промыть жидким маслом или керосином. Для этого 
после слива отработавшего масла (масло следует сливать нагретым 
сразу же после р-аботы) в картер заливают 2-3 л жидкого масла или 
керосина, поднимают ведущий мост на козлы, пускают двигатель и, 
включив прямую передачу, дают поработать 1-2 мин, после чего 
сливают масло или керосин, плотно закрывают пробку сливного 
отверстия и заливают свежую смазку по уровню заливного (конт­
рольного) отверстия. В картер задн"сго моста автомобилей заливают 
масло в количестве: ЗИЛ-130-4,5 л, Г АЗ-53А - 8,2 л, КамАЗ -
б л в каждый ведущий мост. 

Неисправности ходовой части, В результате перегрузки и неостО­
рожной езды рама может погнуться, в ней могут появиться тре­
щины и расшатываться заклепки. Раму ремонтируют в мастерской, 
погнутую раму правят, расшатавшиеся заклепки и детали рамы, 

имеющие трещины, заменяют. 

\ К основным неисправностям передней и задней осей относятся: 
погнутость передней оси, износ шкворней и шкворневых втулок, 
неправильная регулировка или износ подшицников, поломка под­

шипников, разработка мест посадки обойм подшипников, срыв резь­
бы шпилек полуосей. Погнутая передняя oc~, изношенные шкворни 
и втулки, неправильная регулировка ИЛИИЗН9С подшипников ступиц 

колес приводя~ к непрзвилыlйй установке колес, в результате чего 
затрудняется управление автомобилем и повышается износ шин, 
что отрицательно сказывается на безопасности движения, погнутую 
ось необходимо править, изношеНllые шкворни, втулки и подшипни­
ки КШ1ес заменить. 

Подшипники передних колес регулируют в следующей последо­
вательности: поднимают и устанавливают на козлы переднюю ось, 

снимают колесо, отвертывают колпак, раСШПJIИнтовывают и отверты­

вают гайки, снимают ступицы, промывают и осматривают подшипни­
ки (если ectb трещина или значительный износ, подшипники зa'tlе­
няют), наполняют ступицу смазкой и устанавливают на место, уста­
навливают шайбу и завертывают гайку до отказа, а затем отверты­
вают на 1/8 оборота. Ko.тreco должно вращаться свободно, без заеда­
ния и не иметь люфта. После проверки гайку шплинтуют и заверты­
вают колпак. 

330 



На грузовых автомобилях подшипники ;!адних колес регули­
руют в ТОII же последовательности за исключением того, что вместо 

колпака нужно отвернуть гайки шпилек полуосей и вынуть полуоси, 
а вместо удаления шплинта нужно отвернуть контргайку и вынуть 
стопорную шайбу. Неисправные ступицы колес сдают в ремонт или 
заменяют новыми. Езда с неисправными ступицами может привести 
к аварии. 

В результате длительной работы листы рессоры частично теряют 
упругость, изнашиваются пальцы и втулки. При неОСТОРОЖ!lОЙ езде 
ломаются листы рессор. Рессоры, потерявшие упругость, проги­
баются больше обычного, в результате чего покрышки трутся. о ку­
зов и быстро изнашиваются. Кроме того, такие рессоры легко ло­
маются. 

движение автомобиця с поломанной рессорой может привести 
к перекосу моста и затруднению управления. Рессору, потеряв­
шую упругость или с поломанными листами, заменяют. 

В амортизаторе изнашиваются сальники, шарнирные соедине­
ния, клапаны и пружины. В результате износа· сальников ЖИДКОСТЬ 
вытекает и работа амортизатора резко ухудшается. Неиспрзвный 
амортизатор нужно сдать в ремонт. 

В результате пеосторожной езды в колесах могут быть погнуты 
диски или ободья. При незатянутых шпильках и ганках колес отвер­
стия дисков под шпильки крепления изнашиваются 11 ДИСКИ приходят 
в негодность. Неисправные колеса сдают в ремонт. Езда с неисправ­
ными колесами опасна. 

Основные работы по техническому обслуживанию ходовой части. 
ЕО. Проверить осмотром состояние рамы, рессор, подрессорников, 
амортизаторов, колес. . 

TO-I. Проверить и, если н-ужно, отрегулировать подшипники 
ступиц колес; проверить и, если нужно, закрепить стреМJlНКИ, паль­

цы рессор и гайки колес. Смазать (по графику смазки) пальцы рес­
сор и шкворни поворотных цапф. Проверить состояние передней ПОД­
вески авто~!Обиля. 

ТО-2. Проверить осмотром состояни'е балки переднего моста. 
Проверить И, если нужно, отрегулировать величину схождения 
передних колес. При интенсивном износе шин проверить углы на­
клона ШК'ОРllей 11 угол поворота передних колес. Проверить, нет .'111 

J1epeKoca переднего и заднего мостов (визуально). 
Проверить состояние рамы и буксирного устройства, СОСТОЯНllе 

рессор, закрепить хомутики рессор, стремянки, пальцы рессор. 

Проверить состояние амортизаторов, дисков и ободьев колес. 
Смазать (по графику смазки) шкворни поворотных цапф If паль­

цы рессор. Снять ступицы, промыть, проверить состояние подшип­
ников и, заменив смазку, отрегулировать подшипники колес. 

Схождение колес проверяют при помощи линейки или на стенде. 
Для проверки схождения колес линейкой автомоби.% устанав.~ивают 
на осмотроnую канаву так, чтобы положение колес соответствовало 
движению по прямой. Линейкой замеряют расстояние между ШИIНJ~1If 
или об~ДЬЯ!llИ колес сзади передней осп; линейку размещают lIиже 
оси колес (на высоте цепочек 'n:ИlIейки) и отмечают мелом точки каса­
ния. Затем автомобиль пере;{атывают так, чтобы точки, отмеченные 
мелом, устаllОВИЛИСЬ на той же nblcoTe спереди, и опять замеряют. 
Цифра, указывающая разницу между первьш и вторым замерами, 

является nеличино\i схождения колес. 
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Рис. 198. Вулканизация 
меры 

ка-

Во время осмотра, теХНИlJе­
ского обслуживания " ремонта 
ходовой части необходимо вы­
полнять правила техники безо­
пасности. При установке , рессор 
нельзя допускать проверкн совпа­

деllИЯ отверстий в - рессоре и уш­
ках !(ронштеlilJа пальцами рук, 
так как это может -привеСТII к 

TpasMe. Во время сборки рессо­
ры после смазки НУЖIIО правиль­

но закрепить ее D тисках , чтобы 
листы, распрям.~яясь, не нанесли 

травмы. 

Неисправности шин. Пробои­
ны или проколы покрышек ост­

рыми предметами, расслоение 

каркаса, отслоение протектора, 

разрушение бортового кольца, 
прокол или разрыв камер - все эти дефекты, как правило, ре­
зу .lJЬтат нсосторожной езды, несоблюдения норм давления воздуха 
в шинах '11 невыполне-ния прави.'1 обслуживания автомобильных 
ШИII _ Д.~Л ремонта шин в пути на автомобиле должна быть аптсчка. 

Поврежденную шину необходимо снять и тщательно проверить. 
Застрявшие гвозди и другие предметы нужно удалить. При больших 
IlроБОllllах ·в пок'рышке иеобходимо поставить манжету, изготовлен­
нуюиз двух-трсх слоев куска каркаса утильной покрышки или из 
куска ободной ленты. Поврежденную покрышку по Dозвращении 
в гараж нужно сдать в ремонт. Для восстановл ения ,протектора при­
нимают шины, не имеющие расслоениr-каркаса и сквозных про-

60ИII. Чтобы обнаружить нс6Qльшие проколы камеры, ее накачивают 
воздухом и погружают в воду. В мссте повреждения будут выходить 
пузырьки воздуха. 

ПРОКОJIЫ или не60ЛЬШИС повреждения D пути можно заделать 
заплатой нз реЗИIIЫ. Участок камеры в радиусе 20 ... 30 мм вокруг 
повреждсния зачищают рашпилем или стальной щеткой и наклады­
вают заплаты из сырой резины, накладывают чашечку с вулканиза­
ционным брикетом и зажимают струбциной (рис . 19В) . Брикет раз­
рыхляют и зажигают, после полного сгорания брикета через 10 ... 

15 МI!!! отвертывают винт струбцины и вынимiiют камеру . 
I3pe~leIJIrOC заК.'JеиВ'ание проко'лов камеры при отсутствии вулка­

lIизаЦН О ll1IЫХ 6рнкстов можно выполнить заплатой из УТШIЫ1оii 
KcHICfJbl, IIСПОЛЬЗУЯ рсзиновыii клей. 

I~рап заплаты срезают lIа конус. Заплату н участок камеры во­
!\руг повреждения тщательно зачищают рашпилем или стальной 
щеткой, удаляю"!" пыль, промывают бензином и Iiрос.Ушивают, зате~ 
jtвзiКДЫ промазывают резииовым клеем и просушивают после каж­

дой промазки в течение 15 ... 20 мин. После просушки заплату накла-
дьшают на поврежденныJ'' участок и прикатывают. • 

Неllсправности наружной или внутренней резьбы вентиля ис­
правляют плашкой или метчиком, а неисправный золотник з;)мс­
ияют. 

-Вентиль должен быть закрыт колпачком д.rIЯ предохранения от 
попадания грязи. 
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Основные работы по техническому обслуживаllИЮ шин. EO-I. 
Очистить Цlины от грязи И проверить их состояние. 

ТО-l. ПРDверить состояние шин, удалить посторонние предме­
ты, застрявшие в протекторе и между сдвоенными шинами, давление 
воздуха в шинах и, если нужно, подкачать в них воздух. 

ТО-2. Осмотреть шины, удалив застрявшие предметы в протек­
торе. Проверить давление воздуха и привести его к норме. Переста­
вить колеса в соответствии со схемой. Поврежденные шины сдать 
в ремонт. 

Исправность шин является обязательным условием безопасной 
работы водителя на линии. Отсутствие протекторного рисунка ухуд­
шает тормозные возможности автомобиля, поэтому запрещается ис­
пользовать шины с изношенным рисунком протектора. 

Обязательным условием эксплуатации автомобиля является 
также надежность шин. Пробоины, а также загнивший каркас могут 
привести к разрыву шины при движении автомобиля и аварии. Езда 
'на полуспущенных шинах, помимо их быстрого износа, является 
опасной из-за увода автомобиля в сторону. 

10. Техннческое оБСnУЖНВilннес pynesoro У"Рilвлення 

Неисправности рулевого. управления. к: неисправностямрулево-
-го управления, с которыми нельзя эксплуатировать автомобиль, 
относятся: люфт рулевого кодеса больше допустимого; заедание 
рулевого управления; большой износ д~талей рулевого управления; 
ослабление креплений и нарушение шплинтовки. Любая из указан­
ных неисправностей затрудняет движение автомобиля и может при­
вести к полной потере управлеi!ия. Эксплуатация автомобиля хотя 
бы с одной из перечисленных неисправностей категоричес]ш запре­
щена. 

Даже неЗllачительное затруднение в управлении автомобилем 
может ЯВИТЬСJ! причиной возникновения аварии. При наличии неис­
прав.ноСтеЙ в рулевом управлении водитель гораздо быстрее устает, 
появляется чувство неуверенности, а в условиях напряженного 

движения и высоких скоростей эти неисправности не позволят свое­
временно принять необходимые Mep~ по предупреждению аварий­
ной ситуации., 

Величину люфта (свободного хода) определяют ЛЮфТОJ\lером, 
когда передние колеса установлены в положение, соответствующее 

движению автомобиля по прямой. Стрелку люфтомера устанавли­
вают на спице рулевого КQлеса или на его ободе при 1l0~IOЩИ пружин­
ного зажима (рис. 199), а на ]южухе рулевой колонки ниже рулевого 
K0:1leca закрепляют шкалу люфтомера. После' того как рулевое К,9ле­
со повернуто до положения начала поворота передних колес, нуле­

вую отметку шкалы устанавливают ..против стрелки. Затем, повора­
чивая рулевое колесо в обратном направлеиии до начала поворота 
передних колес, по делению на шкале, п'ротив которого оказалась 
стрелка люфтомера, определяют люфт рулевого колеса. 

Увеличение люфта рулевого колеса может ПРОl!30ЙТИ в результа­
те увеличения зазора в 110ДШИПlшках ступиц переДIIИХ колес и соч­

ленениях рулевых тяг, поломки пр ужи и наконечников рулевых тяг, 

ослабления крепления картера рулецого механизма, РУЛtвоii сошки 
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РулеВDе 
I<олесо 

PIIC. 199. Проверка люфта. ру­
левого колеса .ТJюфтомером 

и рычагов поворотных цапф, на­
личия зазоров в подшипниках 

червяка и между червяком и ро­

ликом. 

На автомобиле ЗИЛ-130 'и 
КамАЗ повышенный люфт руле­
вого колеса возможен также в 

результате неисправности кар­

данной передачи привода руле­
вого механизма, ,недостаточного 

количества масла в бачке насоса 
гидроусилителя, наличия в систе­

мегидроусилителя воздуха; под­

текания масла и загрязнения его, 

а на ЗИЛ-130 -из .. за недостаточ­
ного ,натяжения ремня привода 

насоса гидроусилителя. 

Из~ошенные или поломанные 
детали заменяют, увеличенные 

заЗОР.РI в подшипниках. шарнирных соединениях или рулевом ме­

ханизме устраняют регулировкой. ослабленные крепления картера 
рулевого механизма, рулевой сошки рычагов поворотных шапф 
подтягивают. После подтягивания креплений необходимо возоб­
новить 'ШПЛИНТ~)DКУ. При наличии каких-либо другиХ неисп равно­
стей их также необходимо устранить. 

При заедании рулевого упра1fления вследствие повреждения 
подшипников червяка. неJравильной регулировки рулевого меха­
lIизма. погнутости тяг или отсутствия смазки необходимо заменить 
поврежденные подшипники. выправить погнутые тяги. а ме'ханизм 
рулевого управления отрегулировать.- Преждевременный износ 
деталей является результато~ несвоевременной или некачественной 
смазки рулевого механизма и шарнирных соединений рулевого уп­
равления. Большой износ деталей рулевого управления возможен 
также в результат~ поворотов колес при неподвижном автомобиле и 
движении на больших скоростях по плохой дороге. 

Основные работы по техническому обслуживанию рулевоrо 
управления, ЕО. Проверить люфт рулевого колеса и отсутствие 
заедания. 

ТО-1. Проверить крепление и при необходимости подтянуть 
гайку рулев,ой сошки. Проверить иrплинтовКу. гаек шаровых паль­
цев рычагов поворотных цапф, люфт рулевого колеса и люфт в шар­
нирах рулевых тяг. Смазать через пресс-масленки (в соот~етствии 
с картой смазки) шарнирные соединения рулевых тяг. 

Проверить уровень масла в картере рулевого механизма. При 
необходимости долить масло. Проверить после обслуживания дей­
ствие рулевого управления. 

ТО-2. Проверить шплинтовку и крепление гаек шаровых паль­
цев и рычагов поворотных цапф. Проверить и при необходимости 
подтянуть гайки крепления вилок карданов и гайку крепления 
сальника шлицевого соединения (ЗИЛ-130. КамАЗ). 

Проверить и при необходимости закрепить рулевую сошку на 
валу и шаровой палец в рулевой сошке. , 

Проверить и при необходимости закрепить картер рулевого ме­
ханизма к раме (кронштейну) и рулевую колонку к кронштейну 
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кабины. Пропернть люфт 11 веJ1ИЧИНУ УСИJ1ИЯ, необходимого для 
привсдення в дсiiствис ,рулевого управления, крсплсние рулсвого 
колеса на Ba.тJY. 

Смазать через пресс-маС.тJенки СОЧ.тJенепня pY.тJenыx тяг. долить 
или заменить (по графику смазки) масло в картере рулевого механиз­
ма, и гидроусилителя. 

При техническом обслуживании рулевого управления Д.тJЯ пре­
дупреждения травм ПО.тJьзоваться можно только исправным инстру­

ментом при lIадсжно зафиксированном автомоБИ.тJе н вьшешеНllоii 
передней оси. . 

11. Техническое 06сnуживание тормозной системы 

Неисправности тормозной системы. Водите.тJЬ, выезжая на ли­
нию, ДО.тJжен помнить, что тормоза - это одна из систем, обеспечи­
ваf9.ЩИХ надежность упраВ.тJения аа.томобилем. 

1( неисправностям тормозов, возникающим в процессе эксплуа­
тации автомобиля, относятся слабос действие тормозов (хотя бы даже 
одного из них), нсодновременность их действия, плохое растормажи­
вание или эаклинивание колес. 

С.тJабодеiiствующие тормоза ИСК.тJючают возможность своевремен­
ной остановки автомобнля в обычных УС.тJовиях, а n УСЛОЖI/Сlшоii 
oucTalIoBKc ЯВ.'IЯIOтся причиной дорожно-транспортпого ПРОllсшест­
вня. НСОДlIоврсменность действия тормозов не позволяет свосвре; 
мснно остановить автомобиль и приводит к заносу его при движении. 
Плохое растормаживаlIие колес в.ызывает перегрев тормозных бар~ 
банов, быстрыii износ ТОРМОЗНЫХ накладок и, как следствие, слабое 
деiJствие тормозов. 

Прнчиноii слабого действия тормозов может быть негеРillетич­
IIOCTI> системы гидравлического или пневматического провода, по­

падание воздуха в СIlстему гидравлического привода или недостаток 

тормозной жидкостн В ней, вследствие чего педаль прова.'Iиваетсп 
илн ПРУiКИIIИТ, нарушение реГУЛПрОВКII ПРИJ30да и тормозных меха­

низмов, износ или замаС.тJивание накладок тормозных колодок и 

барабанов, недостаток воздуха в тормозной систсые из-за плохой 
работы компрессора. Негерметичность системы гидравлического н 
пнеЫlатического приводов тормозов устраняют ПОДТПГIIDаIJllем сое­
динений или заменой поврежденных деталей. 

Негерметичность в соединениях обнаруживают по подтеканию 
жидкости в гидравличеСl:{ом·приводе или сниженИJО даDлешrя DОЗДу,­

ха при неработающем двигателе в системе с пнеDыаТИЧССЮIbl приво­
дом. Утечку воздуха.определяют на слух или при помощи I\IЫЛЫ!ОГО 
раствора, которым смачиваIОТ места возможной IIСПЛОТ!lОСТИ в соеди­
нении. Если давление воздуха в системе пнеDматнчсского привода. 
понижается только при работающсм двигателе, то неисправсн ком­
прессор. 

Наличие воздуха в системе гидравлического привода опреде­
ляют по опусканию педали тормозов (при нажаТИII iIa нсе ногоН) 
без ощутимого сопротивления. Воздух из систе~1Ы гидравлического 
привода тормозов IIсобходимо удалять вдвоем в такой последователь­
ности: на колесном цилиндре правого заднего колеса СIIЯТЬ резино­

вый колпачок с перепускно:,о клапана и присоеДН!IИТЬ реЗИНОDЫЙ 
.шланг длиной 350 .•• 400 M~ второй конец шланга опустить в лол-
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РеЗИflDВЫМ шлаllГ 
СО штуцером 

Пе еп СКНОМ клапан литровую стеклянную баllКУ, на· 
р у ПОЛНСНIlУЮ наполовину тормоз-

Рис. 200. Удаление воздуха из 
системы гидравлического при­

Dода ТОРМОЗОD 

IIОЙ жидкостыо (рис. 200). На 
J/2 - 3/4 оборота отвсрнуть пере­
пускной клапан, поtле чего по­
мощник должен IIССКОЛЬКО раз 

быстро нажать педал'ь, отпуская 
се медленно. Эту ОDерацию повто­
ряют до тех пор, пока из трубки, 
опущенной в банку, не прекра­
тится появление ПУЗЫрЫЮВ воз­

духа: через каждые пять-шесть 

нажатий на педаль НУЖIIО добав­
лять в главный тормозной ци­
линдр жидкость, так как при рас­

ходе жидкости из н,И.'Iиндров В 

систему опять можст попасть воз­
дух. Когда прекратится появле­
ние пузырьков воздуха из шлан­

га, опущенного в банку, не от­
пуская нажатую педаль, необхо­
димо плотно завернуть перепу­

скной клапан колесного тор­
мозного цилиндра, снять шланr 

• u 

И'., надеть резиновьш колпачок. 

Воздух из системы гидравличе­
ского привода тормозов уда­

ляют из каждого КО.'Jесного ци­

линдра в TaKoi'! последовательности: заднее правое колесо, переднее 
праВ9е колесо, переднее левое колесо и заднее левое.колесо. Если 
тормозной механизм и гидравлический ПРIIВОД отрегулированы пра­
вилыIO, педаль тормоза при нажаТIIИ не ДО:Iжна опускаться больше, 
чем на по.10ВИНУ своего хода. 

Систему заполняют свежей жидкостью в такой же ПОС.'lедова­
тельности, как и при удалении воздуха. Масло на тормозные колод­
ки и в тормозные барабаны может попада.ь через неисправный саль­
ник. Такой сальник следует заменить, колодки и барабаны промыть, 
а Itакладки тормозных колодок зачистить стальной щеткой или раш­
пилем. ИзношеllIIЫС наК:Iадки тормозных колодок следует заменить. 
Для замены накладок тормозньн~. колодки необходимо снять н вы­
свер.rшть заклепки. Приклепывая новые накладки, заклепки ставят 
так. чтобы их головки были ниже поверхности накладки, а сама 
на'кладка по всей длине плотно прилегаЛ,1 к КО:'lодке. Накладки 
/,lOжно не только приклепывать, но и ПРИJ~леивать к колодке сп е-

'циальным клеем. Неодновременность. деЙсТI.ИЯ тормозов на колеса 
может быть результатом нарушения регулировки ПРlIвода или тор­

мозных механизмо!,!, заедани~ тяг, валиков ПРlIвода тормозов, а так­

же засорения трубопроводов или шлаllГОD. Заевшие валики И.'lИ 
трос необходиыо СII ять, очистить 1IХ, очистить втулку 11 все детали 
смазать. После этого узел собрать. Нарушенную регулировку нужно 
восстановить. В результате заедания тормозов колеса плохо растор­
маживаются.Заедание тормозов может быть из-за поломки стяжных 
пружин тормозных колодок, оБрыIаa накладок ТОРМОЗНI;>IХ колодок, 
примерзания накладок к тормозному барабану, заедания валиков, 
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ПРИDОДЗ, неисправности тормозного "рана, эасорения "оМпенсз­
ЦИОIIIIОГО и воздушных отверстий в главном тормозном цилиндре, 
разбухания манжет или заклинивания поршней в колесиых тормоз­
ных цилиндрах системы гидравлического привода тормозов. Ос­
новным признаком неисправности гидрозакуумно.го усилителя 

является увеличенное усидие нажатия l;Ia педаль тормоза при тор­
можении. Основными неисправностями гидровакуумного усилителя 
являются: повреждение трубоп-ровода, подводящего вакуум к уси­
.'1ителю; отсутствие хода атмосферного кл.с:пана; засорение фильтра 
усилителя. Кроме того, усилитель будет плохо работать, если дви­
гатель нсправнльно отрегу.'Jирован на работу при малой частоте 
вращения коленчатого вала холостого хода. Поврежденный трубо­
провод необходимо заменить, воздушный фильтр промыть И смочить 
масдом, примеllяемым для двигателя. Примерзание колодок устра­
ияют обогревом тормозных барабанов. 

Основиые работы по техническому Обслуживанию тормозной 
системы. ЕО. Проверить герметичнрсть соединений привода тормозов 
и действие тормозов при движении автомобиля. TO-I. Проверить 
состояние и герметичность трубопроводов тормозной' системы, шплин­
товку пальцев штока тормозных камер пневматического привода 

тормозов, величину свободног'о и рабочего хода педали тормоза 
у автомобилей с гидравлическим привоДом тормозов. При необходи­
МОСТ,и отрегулировать тормоза. Проверить привод тормозного крана 
(пневматический привод тормозов), исправность привода и действие 
стояночного тормоза. Спустить КОНДCJiсат из воздушного баллона. 
Проверить после обслуживания действие тормозов. ТО-2. Проверить 
работу компрессора, его крепление на двнгате.'Jе и натяжение при­
водного ремня (ЗИЛ-130). При lIеобходимости отрегулировать натя­
жение ремня и закрепить' компрессор. Проверить состояние и гер­
метичность трубопроводов и приборов тормозной системы, действие 
предохранительного клапана; при необходимости устранить утечку 
воздуха или тормозной жидкости. Проверить привод тормозного 
крана и крепление крана к раме. Проверить действие главного тор­
мозного цилиндра у автомобилей с гидравлическим приводом тормо­
зов. Закрепить воздушные баллоны. Снять и проверить ступицы 
с тормозными барабанами. Проверить состояние колодок, накладок и 
пружин. При крепить тормозные камеры к кронштейнам и кронштей­
ны к мостам, опоры разжимных кулаков и осей колодок рабочего 
тормоза передних и задних колес, опорные тормозные диски к пово­

ротным цапфам и кожухам полуосей. У автомобилей с пневматиче­
ским приводом тормозов проверить шплинтовку пальцев штоков тор­

мозных камер. У автомобилей с гидравлическим приводом тормозов 
проверить ,величину свободного и рабочего хода педали тормоза: 

при необходимости отрегулировать свободный ход педали. Проверить 
уровень жидкости в резервуаре главного тормозного цилиндра и до­

лить, если ее недостаточно. При попадании воздуха в систему гид­
равлического привода удалить его из системы. llроверить Н, если 
нужио, отрегулировать зазор между колодками и тормозным бара­
баном. Закрепить детали стояночного тормоза. Натяжение ремня 
привода компрессора автомобиля ЗИЛ-IЗО регулируют смещением 
компрессора. для этого ослабить гайки крепления его к кронштей­
ну и с помощью регулировочного болта добиться необходимого натя­
жения ремня. Правильио натянутый ремень прогибается lIа 5 ... 
... 8 мм при нажатии рукой с силой в 40 Н между шкивами компрес-
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сора и вентилятора. ПРОDерку деiicТВIIЯ тормозов ПРОИЗDОДIIТЬ на спе­
циальном стенде. Действие тС!рмозов можно провериТl, 11 при дв'иже· 
JJИИ автомобиля. В этом случае автомобиль необходимо разогнать 
до скорости ЗА км/ч и на контрольном участке остановить его рабочим 
тормозом. Путь торможения, определяемый по тормозному пути, и 
замедление, определяемое деселерометром, должны соответствовать 

нормам для данного автомобиля. Стояночный тормоз считается ис· 
правным если автомобиль надежно удерживается на уклоне в 16%. 
Для смазки валов разжимных кулаЧl<ОВ осей рычагов и колодок стоя· 
рочного тормоза примен яют универсальную смазку УС-l " УС-2. 

11. Техничесное обсnуживание noAoьeMHoro механизма 
автомобиnя·самосваn~. набины, нузов'а и rрузовой 

пnатформы 

Неисправности специального оборудования автомобилей-самосва­
лов, кузова, кабины и платформы. В процессе эксплуатации подъем­
ного механизма автомобиля·самосвала могут возникать следующие 
неисправности: негерметичность системы подъемного механизма, 

затрудненное включение коробки отбора мощности или произволь­
ное ее выключение, износ шарниров нривода масляного насоса и 

крана управления, нарушение регулировки прнвода, lIегерметич­

ность закрытия нагнетательного клапана, износ сочленениii подъ­
емного механизма. Негерметичное -'закрытие крдпа управления 11 
нагнетательного клапана может возникнуть при их засорении 11 
приводит к са~!Опроизвольному опусканию кузова. При недостатке 
масла в системе кузов не поднимается на -максимальный угол, а не­
герметичность системы определяется по подтеканию масла в соедlt· 

нениях системы или через сальники. 

Неисправный кран необходимо отремонтировать, неПJIOтные 
соединения подтянуть, изношенные сальники заменить. При недос­
татке масла в системе гидроподъемника - долить' его. При затруд­
ненном включении короБIШ отбора мощности отрегулировать при­
вод-включения, изношенные шарнирные соединения заменить. 

! Кузов или кабина автомобиля может иметь потертости и пару­
шеtrне о!р)аскн, вмятины, неисправность замков дверей, С,теклоподъ­
емников, С'j'еклоочистителей, омывателей стеI):ОЛ и отопителя. Вое· 
становление краски выполняется с предварительной подготовкой 
(зачистка, шпатлевка), замки дверей необходимо отрегулировать, 
анеисправные замеНIIТЬ. 

При неисправности стеклоподъемника необходимо сняtь обли· 
цовку двери (щиток смотрового люка) и установить причину неисп· 
равности. Изношенные детали заменить, подтянуть крепления их, 
а сочленения смазать. На платформе могут быть поломаны доски, 
ИЗНОШ€I!Ы петли бортов, неисправны запорныеfустроЙства. Повреж· 
дснные доски заменить, неисправные петли н запорные устройства 
отремонтировать. 

В омываТС,lС стеко.'! могут засориться отверстия опрыскивате· 
лей, нарушиться герметичность соединений. Засоренный опрыс· 
киватель необходимо прочистить и отрегулировать направлсние 
струи воды, поврежденные шланги заменить, а негерметичность c~-

динений устранить. . 
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Основные работы по техннческому обслуживанию ·кузова. 
ЕО. Осмотреть автомобиль, проверить состояние кабины, кузова, 
стекол, зеркала заднего вида, оперения, окраски и номерных зна­

ков, запоров бортов платформы, дверей и исправность подъемных ме­
ханизмов стекол, а в зимнее время - исправность системы отопле. 

ния. Привести в ПО(J"ЯДОК кабину и платформу кузова. 1l0MbITb авто. 
моби.'!ь. Обтереть облицовку радиатора, капот, кры.'Iя,' стенки и 
стек.'!а кабины и номерные знаки. Заправить бачок насоса опрыс· 
кивате.'!я ветрового стекла (там, где он имеется). 

TO·I. Осмотреть автомобиль, проверить состояние кузова, ка. 
бины, стекол, оперения, окраски и номерных знаков, запор·ов бортов 
платформы, дверей и исправность подъемных механизмов стеко.'!, 
дверей и сцепного устройства. . 

Проверить действие стеклоочистите.'!еЙ, правильность установки 
зеркала заднего вида, креп.'!ение платформы к раме автомобиля, 
брызговиков и крыльев, состояние обивки спинки и сидений. 

ТО-2. Осмотреть автомобиль и проверить состояние кузова, 
кабины, сиденья водителя, стекол, оперения, окраски и номерных 
знаков, исправность запоров бортов платформьi и механизмов подъ· 
ема CTe~O:1l дверей, действие стеклоочистител~й; правильно ли уста· 
новлено зеркало заднего вида и надежность его крепления. 

Проверить крепление кабины и грузовой платформы к раме. 
Закрепить крылья, подножки, брызговики, топливные баки к кронш· 
те~lIIам и кронштейны к раме. Смазать петли и замки кабины (соглас­
но ,(арте смазки). 

СО. Проверить при подготовке к. зимней эксплуатации состоя· 
ние и действие системы отопления, а также уплотнителей дверей и 
вентиляционных люков. В зоне холодного климата утеплить кабину 
и принять меры к устранению обмерзания ветровых стекол. При 
подготовке к зимней эксплуатации промыть и очистить от накипи 
систему отопления::J 

Основные работы по техническому обслуживанию подъемного 
механизма автомобиля-самосвала и лебедки. TO·I. Осмотреть под­
рамник ~ шарнирные соединения подъемного механизма. Проверить 
действие подъемного механизма и лебедки и исправность предохра· 
нительного упора кузова, запорного устройства заднего борта и его 
и'справность. 

Закрепить подрамник к раме, картер коробки отбора мощности 
к коробке передач, кронштейн подвески платформы, соединения 
штоков подъемного механизма с платформой, ,кронштейны подъем­
ного механизма к раме лебедки. 

Проверить уровень масла в системе гидравлического подъемно­
го механизма и при необходимости долить или в соответствии с графи. 
ком заменить его. Смазать солидолом цапфы подъемника и сопряже­
ния крепления подъемника с платформой. При работе на пыльных 
и грязных дорогах эту операцию выполнять ежедневно. Смазать 
жидким маслом шарнирные сочленения рычага коробки отбора мощ­
ности, крана управления подъемом, шарниры крепле~и~ заднего 

борта и его запорный механизм. 
Слить отстой, накопившийся в корпусе подъемника. Зимой эту 

раБQ.ТУ выполнять ежедневно при прогретом подъемнике. 
ТО-2. Осмотреть и проверить подрамник. Проверить действие 

подъемного механизма, исправность предохранительного упора и 

.'1ебедки. 
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Закрепить подрамник к раме, картер коробки отбора мощности, 
кронштейн подвески платформы, соеДlIнения штоков подъемного 
механнзма с платформой, стопорные винты шпилек пальцев шарнир­
ного соединения, кронштейны подъемного механизма к раме, насос 
ГllдраВJiического подъемного механизма и лебедку. 

Проверить задний борт, действие его запорного устройства и 
отрегу.лировать тяги. Проверить осмотром герметичносТl;>. гидрав­
.'1ичесКоЙ системы подъемного механизма, устранить неисправности, 
долить масло и при необходимости или в соответствии с графиком 
заменить его и смазать лебедку. 

Масло в подъемном механизме автомобиля-самосвала первый раз 
заменяют после 100 подъемов кузова, а затем при подготовке к дру­
гому сезону эксплуатации. для этого пустой !<}"зов ПОДflимают и 
надежно устанавливаiот упор. Отвертывают пробки в днище подъем­
ника и масляного бака. Снимают и промывают масляный фильтр, 
проверяют состояние сеток и очищают магнит. Устанавливают на 
место все снятые детали, эа-(lивают в бак свежее масло, убирают упор, 
несколько раз поднимают и опускают кузов до полного выхода воз­

духа из системы, о чем можно убедиться по прекращению выплески­
вания пены из горловины бака. 

СО. Слить отстой из картера гидроподъемника, ПРОМblТЬ филь­
трующий элемент маСJjЯНОГО ~aKa, замецить масло. 
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ПРЕДМЕ1'НЫЙ УКАЗАТЕЛЬ 

А 

Автомобиль повышенной ПРОХОДIIМОСТИ 168, 189 
Автомобиль-тягач 260 
Агрегатный метод ремонта 283 
Амортизаторы телескопические 205 
Амперметр 148 
Ампер-час 116 
Антифриз 46, 294 

Б 
Баллон Д.1Я сжижеllНОГО газа 95, 98 
- воздушный 237 
Бензин 62, 293 
- ЭТlIлированный 64, 293 
Блок цилиндров 15 
Буксирное устройство 252 
Буксировка аDтомобиля 296 

ВзаимоиндуIЩИЯ 112, 125 
ВеНТИ.1Ь камеры 211 
Вентилятор 40 
Вентиляция кабины 250 
- картера двигателя 60 
Верхняя м&ртвая точка 11 
Винт качества смеси 86 
Водяной насос 40 

в 

Выключатель аккуму.'1ЯТОРНОЙ батареи 118 
- зажигания 134 
-- стоп-сигнала 161 
ВЯЗКОСТЬ масла 49 

г 

ГаЗОDЫl1' смеситель 97 
Газораспределительный_ механизм 14", 25 
Генератор переменноfо tOKa 119 
Гидровакуумный усилитель рабочего тормоза 232 
Гидромуфта привода вентилятора 41 
Гидроусилит~ль рулевого упраDлеНIIЯ 217 
Главная передача 7, 192 
Г лаDНЫЙ тормозной цилиндр 228 
г.'1УШlIтель 107 
Горючая смесь 10, 64 
График движения автомобилей 275 
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д 

Двигатель BJlYTpeHJlero сгорания 9 
ДеЛlIтель передач 183 
Детонация 63 
Диагностика 30 1 
Дизельное топmшо 88 
Диод 112 
Дифференциал 9, 195 
- межосеI30Й 197 
Дымный выпуск отработаDШJlХ Г<lЗОВ 136 

Е 

Естественный износ 297 

ж 

Жалюзи 39, З06 
Жиклер холостого хода 73 

3 

Задний фонарь 157 
Задняя .nодзеска 20·3 
Зар~ аккумуляторной батареи 114 
Золотник 211 

Износ шин 212 
Индукция электромагнитная 111 
Испаритель сжижеНI;IОГО газа 96 
Испаряемость бензина 63 

Кабина 247, 251 
Камера шины 211 
Капитальный ремонт 283 
Карбюратор 67-87, 98,314 
Карданная переда.ч.а 7, 190 
Карданный шарнир 191 
Картер двигателя 24 
- коробки передач 177 
Катушка зажигания 126, 135 
Клапаны 30 

и 

К 

Классификация аI3томобилей 4-6, 259 
Коленчатый вал 21 
Колесный тормозной цилиндр 230 
Компрессор 236 
Конденсатор 129, 322 
Консталин 51 
Коробка отбора МОЩllOСТИ 255 
- передач 7, 175 
Короткое замыкание 318 
Коэффициент I3ыпуска 269 
- использования пробега 271 
- технической готовности 269 
Крепление двигателя 25 
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Кривошипно-шатунный механизм 14, 15, ЭО2 
Кузов 9, 247 

Л 
Лампы прнборов освещения 154 
Лебедка 254 
Лента ободная 211 
Литраж двигателя 12 
Люфт рулевого колеса 225 

м 

Магнит 110 
Маркировка автомобильных масе.'1 49 
-- грузов 273 
-- свечей за)Кигания 132 
Масляный насос 56 
-- фильтр 57 
Маховик 24 
Механизм выключения сцепления 174 
-- переключения передач 179, 185· 
Моноблок аккумуляторной батареи 114 
Мощность электрического тока 109 
Муфта опере)Кения впрыска топлива 93 
-- свободного хода 144 

н 

Насос-ускоритель 76 
Натя)Кение ремня вентилятора 306 
Неисправности аккумуляторной батареи 318 
-- главной передачи 329 
-- дифференциала 329 
-- кабины 338 
-- карданной передачи 329 

коробки передач 328 
кузова 338 
полуосей 329 
приборов освещения 324 
раздаточной коробки 328 
рулевого управления 333 
системы зажигания 321 
специального оборудования автомобилей-самосвалов 338 
сцепления 326 
тормозной системы 335 
ходовой части 330 
шии 332 

Ни)Княя мертвая точка 11 
Но)Киой переключатель света 160 
Нормы расхода топлива 286 

Обод колеса 207 
Объем камеры сгорания 12 
Октан-корректор 140 
Октановое число 63 
Опережение зажигания 136 
Отопитель 250 

о 

" 
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п 

Перевозка грузов 276 
Перегре~ двигателя 305 
Передаточное число 176, 193, 217 
Передняя подвеска 203 
Переключатель света 157 
Перекрытие клапанов 34 
Переохлаждение двигателя 305 
Планирование ремонта автомобилей 284 
Платформа автомобиля 247 
Пневматический усилитель привода ВЫI\.'lючения сцепления 175 
Подогрев горючей смеси 107 
Подфарники 156 
По!<рышки 209 
Поршень 18 
Поршневой палец 20 
Поршневые кольца 19 
Правила обкатки автомобиля 285 
- расположения'груза на платформе автомобиля 279 
Предохранители 162 
Прерыватель-распределитель 128, 141 
Приборы системы питания 66 
Привод переключения передач дистанционный 187 
- распределительного-вала 27 
- тормозов гидравлический 227 
- тормозов пневматическии 233 
Притирка клапанов 304 
Прицепы 258, 260 
Пробег автомобиля 270 
- шии 214 
Проверка аккумуляторной батареи 319 
ПродоюкитеЛЫ-IОСТЬ работы автомобиля на линии 269 
Производстnенный травматизм 290 
Промьшка системы охлаждения 46 
Пуск холодного двигателя 65, 79 
Пусковое устройст-во карбюратора 74 
Пусковой подогреватель 47 
Путевой лист 265-267 

Работа грузового автомобиля 271 
Рабочая смесь бедная 65, 312 
- - богатая 65, 311 
Рабочий объем цилиндра 11 
- цикл 12, 34 
Радиатор 38, 307 
- масляный 58 
Развал колес 201 
Размер шин 211 

р 

Разряд аккумуляторной батареи 114 
Распределитель 130 
Расход топлива 285 
Регулировка света фар 325 

344 



Регулятор опережения зажигания вакуумный 139 
- - - центробежный 137 
Редуктор 96 
Реле-регулятор бесконтаКТНО-I'ранзисторный 123, 320 
- контактно-ч>анзисторный 120, 320 
Реле сигналов 147 
Рессоры 203 

.С 

,Саморазряд аккумуляторной батареи 318 
Свеча зажигания 131 
Седельное сцепное устройство 252 
Сезонное техническое обслуживание 300 
Сепаратор 115 
Сила тока 109 
Синхронизатор 183 
Система главная дозирующая 71 
- децентрализованного диспетчерского руководства 288 
- зажигания 14, 134, 321, 322 
- охлаждения 14, 36, 45, 309 
- питания 14,88, 94, 317 
- смазки 14,51,307,310 . 
- технического обслуживания 298 
- централизованной Диспетчерской службы 288 
Смаз'l<а графитовая 51 
- консистентная 50 
Снижение мощности двигателя 303 
Солидол 50 
Способы расстановки автомобилейд81 
Стеклоочиститель 249 
Стеклоподъемник 249 
Степень сжатия 12 
Ступицы колес 202 
Сульфатация пластин 318 
Схема тормозного привода автомобиля КамАЗ 243 
Схождение колес 202 
Сцепление 7, 169 

Такт 11 
Текущий ремонт 283 
Термостат 44, 306 
Техническая скорость 270 
Технический вазелин 51 

т 

Техническое обслуживание 300 
Товарно-транспортная накладная 268 
Токсичные вещества 290 
Топливный бак 66, 106 
- насос 66, 98 
- насос высокого дав.rJения 90 
Тормоз рабочий 227 
- стояночный 227, 240 
Тормозная система Dспомогательная 243 
- Х,ИДКОСТЬ'233 
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- - запасная 243 
Тормозцой кран 237 
- - комбинированный 232 
Тормозноii механизм барабанный 226, 235 
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