


ВВЕДЕНИЕ 

Основными направлениями экономического и социального разви­
тия СССР на 1981-1985 годы и на период до 1990 года , утверж­
денными XXVI съездом КПСС, пре.дусматривается увеличить гру­
зооборот автомобl!ЛЬНОГО транспорта общего пользования в 1,3-
1,4 раза и пассажирооборот автобусов на 16-18%. Будет продол­
жаться концентрация транспортных средств на крупных автотран­

спортных предприятиях, у.'1учшится техническое обслуживание и 
ремонт, укрепится реМОН1'ная база и улучшится система ее работы. 

В автомобильной промышленности будет ускоренно развивать­
ся производство дизельных авt'омобилей, будет освоен выпуск 
новых высокоэффеl(ТИВНЫХ карьерных автомобилей-самосвалов 
особо большой грузоподъемности, самосвалов общего назначения 
и автобусов с дизельными двигателями, увеличено производство 
П!tнцепов и полуприцепов. Предусматривается повысить топлив­
ную экономичность двигателей внутреннего сгорания за счет совер­
шенствования их конструкций. 

Расширяется производство специализированных автомобилей 
(контейнеровозов, рефрижераторов, цистерн и др.), автомобилей и 
автопоездов высокой проходимости для сельского хозяйства, лес­
ной промышленности и СТРОИ'l'ельства. Намечено создание конст­
рукций и начало производства малотоннажiIых грузовых электро­
мобилей с эффективными источниками тока для внутригородских 
перевозок. 

Подвижной состав автомобильного транспорта - это автомоби­
ли, автомобили-тягачи, прицепы, полуприцепы II автопоезда. Под­
вижной состав подразделяется на транспортный и специальный. 
Транспортный подвижной состав, в свою очередь, подразделяется 
на грузовой, грузопассажирский и пассажирский. К специальным 
автомобилям, предназначенным для выполнения различных работ, 
относят пожарные и коммунальные автомобили, автокраны, а так­
же спортивные автомобили 

К грузовому подвижному составу относят грузовые автомобили. 
прицепы и полуп'рицепы общего назначения и специализированные 
автомобили, кузова которых приспособлены для перевозки опреде­
ленных видов грузов (самосвалы, цистерны, фургоны, контейнера-
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возы и др.). К пассажирским автомобилям относят лег!(овые авто­
мобили и автобусы. 

По грузоподъемности грузовые автомобили подразделяют на 
особо малой грузоподъемности (до 0,5 т), ма.~ОЙ (от 0,5 до 2 т), 
средней (от 2 до 5 т), большой (от 5 до 15 т) и особо большой 
(свыше 15 т). 

Легковые автомобили классифицируют по рабочему объему 
цилиндров двигателя (литражу) и массе автомобиля: 

Особо малые 
Малые .. 
Средние . . 
Большие . . 

Литраж, л 

до 1,2 
от 1,2 до 1,8 

» 1,8» 3,5 
свыше 3,5 

Масс"!, кг 

до 850 
от 850 до 1150 

» 1150 ) 1500 
свыше 1500 

в настоящее время легковые автомоби.'IИ выпускают 3апор()ж­
ский ав'Гозавод «Коммунар», Волжокий автозавод имени 50-летия 
СССР, Московский автозавод имени Ленинского комсомола 
(ЛЗЛК), Ижевский автоза'IЮД, Горьковский автозавод и Моск'ов­
ский автозавод имени И. А. Лихачева. Легковые аВТО:vlобили повы­
шеНliой проходимости для сельской мест;lОСТН выпускают Луцкий, 
Ульяновский имени В. И. Ленина и Волжский автозаводы, ' 
"Авroмобили грузоподъемностью 0,8-1,0 т выпускают Улья­

новский имени В. И. Ленина 11 Ереванский автозаводы. Грузовые 
автомобили и автопоезда различной грузоподъемности Быпускают 
автозаводы Горьковский, Московский имени И. А. Ли~ачева, 
JJральский, Минский, Камский, Кутаисский имени Г. К. Орджони­
кидзе, Могилевский имени С. М. Кирова, Кременнугский имени 
50-летия Советской Украины и Белорусский. 

Производство автобусов сосредоточеrто на УЛЬЯНО13СJ<ОМ авто­
заводе имени В. и. Ленина, Елгавском заводе микроавтобусов 
имени ХХУ съезда КПСС (Латвия), Курганском, Павловском име­
ни А. А. )I(данова, ЛЬВОВСКОМ имени 50-летия СССР и Лнкинском 
(МОСJ\овская обл.) автобусных заводах. 

В конструкциях легковых и грузовых автомобилей все большее 
Внимание уделяется повышению активной и пассивной безопас­
ности, снижению уровня шума и вибраций, повышению топливной 
ЭКОНОМИЧНОСТИ, снижению токсичности отработавших газов, по­

вышению надежности, прочности и долговечности деталей. 

В условиях массовой автомобилизации страны и роста интен­
сивности дорожного дпижения от водителя автомобиля в первую 

очередь зависят безопасность движения и эффективность исполь­
зования автомобилей. Водитель должен постоянно следить за 
исправ!!остыо автомобиля, добиваться высо,ких ПОJ\азателей В тру­
де, доставлять грузы и пассажиров с наименьшими затратами 

времени и средстп, повышать КУЛЬТУРУ обслуживания пассажиров. 
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РАЗДЕЛ I 

УСТРОйСТВО АВТОМОБИЛЯ 

Глава 1 

ДВИГАJЕЛЬ 

i. Основные части и arperaTbl автомобнпя 

Автомобиль состоит из трех основных частей: двигателя, шасси и 
кузова. 

Двигатель является источником механической энергии, приво­
дящей автомобиль в движение. 

LИасси автомобиля представляет собой совокупность механиз­
мов, предназначенных для передачи крутящего момента от двига­

теля. к ведущим колесам, передвижения автомобиля и управле­
ния им. 

Шасси состоит из трех групп механизмов: трансмиссии, ходо­
вой части и механизмов управления. 

Трансмиссия автомобиля служит для передачи крутяшего мо­
мента от двигателя на ведущие колеса и позволяет изменять кру­

тящий момент в зависимости от условий движения. 
Трансмиссия состоит из сцепления 8 (рис. 1), коробки пере­

дач 7, карданной б и главной передач, дифференциала и полуосей. 
Главная передача, дифференциал и полуоси расположены в ко­
жухе заднего ведущего моста 5. 

Сцепление предназначено для временного отключения двига­
теля от трансмиссии и плавного их соединения после переключе­

ния передачи в коробке передач и при трогании автомобиля с 
M~Ta. 

Коробка передач служит для изменения крутящего момента, 
движения автомобиля задним ходом и длительного разобщения 
двигателя от трансмиссии во время стоянки автомобиля и при дви­
жении его по инерции. 

Карданная передача позволяет передавать крутящий w.oMeHT 
между валами, расположенными под изменяющимся при движе­

нии автомобиля углом. Главная передача служит для увеличения 
крутящего момента и передачи его под прямым углом на полуоси 

автомобиля. 

5 



Рис. 1. Расположение основных QaCTeK п агрегатов легкового автомобиля Г АЗ-24 «Bn,~r;t,.: 
J - двигатель; 2 - кузов; 8 - ТОРЛIIВIIЫII бак; 4 - эаДIIНII рес(ора, 5 - задний ведущиi\ мост ; 6,... K"I',.,a"kkdil передача; 1. - ::():>~С~Э a~,,~~a 1~ 
В _ сцепление; 9 - аlllорти~атор 



Дифференциал обеспечивает 2 J 4 5 б 7 
вращение l3едущих колес с раэ-~ .. ~/ / 
личными скоростями при поворо- . ~ 
те автомобиля и движении колес ~ по неровной дороге. Полуоси пе- \ J -~ 
редают крутящий момент веду-
ЩИМ колесам автомобиля. . 

Ходовая часть автомобиля t-4+·). 
представляет собой тележку и со­
стоит из рамы, переднего и зад­

него мостов, подвески (рессор и 
аМОРТI!заторов) и колес. 

Рис. 2. Схема передачи крутищего 
момента от двигаТeJlИ на колеса ав­

томобили повышенной проходимостк 

Рама служит для I(репления 
на ней I{узова н всех агрегатов 

(4Х4) 

автомобиля. В легк~вых автомобилях в большинстве случаев рама 
отсутствует, роль ее выполняет кузов. 

Мосты автомобиля служат для поддерживания рамы и кузова. 
Через мосты автомобиля пе.редается вертикальная нагрузка на 
I\Олеса. Подвеска осуществляет упругую связь рамы или кузова 
с мостами или колесами. При помощи колес осуществляется непо-
средственная связь автомобиля с дорогой. . 

У автомобиля обычной проходимости от двигателя 1 крутящий 
/,IDмент передается только на задние ве.дущие колеса. Колесная 
формула автомобиля обычной проходимости 4 Х 2, где первая циф­
ра у/<азывает общее количество, а вторая ~ количество ведущих 
/;олес. 

Автомобили повышенной проходимости имеют два или три ве· 
дущих моста. Их колесные формулы записываются так: 4Х4, 6х6. 
В автомобилях повышенной проходи,мости Волжского автозавода 
(ВА3-2121 «Нива») и Ульяновского автозавода имени В. И. ЛеНII­
н а (У АЗ-469, У АЗ-469Б, У АЗ-452, У АЗ-452Д) крутящий момент 01' 
двигателя 2 (рис. 2) передается через сцепление 4 и коробку пере­
дач 5 к ра.здаточноЙ коробке 6, которая распределяет крутящий 
момент через карданные пер·едачи 3 и 7 между передним 1 и зад­
ним 8 ведущими мостами. 

Механизмы управления включают в себя рулевое управление, 
необходимое для изменения направлении движения автомобиля, а 
тормозную систему. 

Кузов автомобиля п.рсдназначен для размещения грузов и пас­
сажиров. У грузового автомобиля !<узов состоит из платформы н ка­
бины водителя, размещаемой за двигателем или над двигателем. 

В Т<lбjl. 1 приведены краткие технические характеристики авто­
r.юбилеЙ «Москвич», «Волга» И автомобилей Ульяновского автоза· 
вода имени В. И. Ленина. На основе базовых моделей заводы 
АЗЛК и ГАЗ выпускают автомобили с кузовами универсал, такие, 
как «Москвич-2137», Г АЗ-24-02, Г АЗ-24-04 (автомобиль-такси) 
и автоМОБИЛь-фургон «Москвич-2734». 

У большинства автомобилей двигатель расположен впереД~I, а 
ведущие колеса - задние. Автомобили с переДНIIМИ ведущими ко-
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<» 1. Краткие технические характеристики а втомобилеli 

б 

р 

б 

Параметры 

-

Число мест (включая 
ю,ци.а'еля} 

Грузолодъемн{)сть, т 

КO.IIесная формула , 

J lIIl I'узова 

База автомобиля, мм 

Полная масса ав.'WIId()-
ил.а., . к;J; 

Максимальная СКО-

)сть движения автомо-

иля, кмfч 

I 

,. 

Легковые 

f А3·24 1 ГА3-24- 0 11 Г А3 · З I 02/ «МОСJ(ВИ Ч О / 
2140» ~Волга» «Волга» «Волга» 

(та кси) 

5 5-б 5 5 

'0 , , 
~ 

- - - -

4х2 4х2 . 4х2 4х2 
I 

Закрытый, цельномета.лличеt;КИЙ 

'2400 2800 2800 280.0 

1080 1820 1820 \ 1850 

140 145 135 150 

.• , 

I 

I"bv_ 

YA3 ' 4~1~/ ~A~-45IДM I - -
1 0~A30452~ -

У,А3-4б9 YA3~ 4502 

-. 
100 кг и 2 2 2 2 

7 чел . или 
БОО КГ и 

2 чел 

- 1,0 1,0 00,8 0,8 

4Х4 4х2 4х2 4х4 4)(4 -

Открытый Фургон Бортовая Фургон Бортовая 
со съемным платформа платформа 

тентом 

2380 2300 2300 2300 2300 

2450 2700 26БО 2б70 2620 
" : 

100 100 100 · 95 95 

, 
, 

-



лесами называются переднеприводными. У таких автомобилей нет 
карданной передачи и наДI<арданного короба в кузове, поэтому 
салон становится ПРОсторней И комфортабельней, а масса автомо­
биля меньше. Легковые автомобили с передними ведущими коле­
сами имеют лучшую устойчивость при движении с высокими ско­
ростями. 

В одиннадцатой пятилетке (1981~1985 гг.) будет освоено про­
изводств,о переднеприводных легковых автомобилей «Запорожец», 
«Жи,гули» и «Москвич», 

2. Общее устройство и рабочий цикn двиrатеnя 

Классификация двигателей. Двигатели, в которых тепловая энер­
гия, выделяемая при сгорании топлива, преобразуется в механиче­
скую работу, называют тепловыми. На большинстве современных 
автомобилей устанавливаются тепловые поршневые двигатели 
внутреннего сгорания. 

ПО способу смесеобразования и воспламенения топлива порш­
невые двигатели внутреннего сгорания подразделяются на две 

группы: 

с внешним смесеобразованием 
и принудительным зажиганием 

от электрической искры (карбю­
раторные и газовые); 

с внутренним смесеобразова­
нием и воспламенением от сопри­

косновения <с воздухом, сильно 

нагретым в цилиндре в результа­

те высокого сжатия (дизельные). 1:1 
Общее устройство одtlоцилин­

дрового карбюраторного двига- 12 
теля. Карбюраторный двигатель 
(рис. 3) имеет кривошипно-ша- 11 
тунный и газораспределительный . 
механизмы, системы охлаждения, 

смазки, питания и зажигания. 

Крuвошunно-шаТУННblй меха­
низм служит для преобразования 
прямолинейного возвратно-посту­
пательного движения поршня во 

15 16 17 18 
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вращательное движение коленча- .. 
u Рис. 3. ОДlJOUИЛIIIЩРОВЫII I<зрбюра. 

того вала. Кривошипно-шатунныи ториый двигатель: 
механизм состоит из цилиндра I-головка ЦIIЛIIIIДРОD; 2-спсча зажига' 
СО съемной головкой 1 поршня 3 ИИЯ; 3 - порше"ь; 4 - ВОДЯIIОl1 ""~OC; 5-

I толкатель; 6 - распрсдеЛНТСЛЫlыt1 вал, 
С поршневыми кольцами, поршне- 7-маХОВIIК; 8-маСЛЯНhIl1 "асос; 9-

13 12 ПОДДОН' 10 - распредеЛIIтеЛЫlые шестерни: 
БОГа пальца • шатуна . соеди- J/ _ коленчатыn вал; 12 - шату"; 13-
}lellllOro верхней головкой с порш- поршневоl1 палец; 14 - ВЛУСКIIОl1 илапан; 

.• .. 1,; - карбюратор; 16 - nЫЛУС""Оll илапаll; 
нем, а нижнен головкои с ](олен- 17 _ КОРОМЫСЛО; 18 - Ш!ОНГа 
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чатым валом 11, маховика 7, закрепленного на заднем конце 
коленчатого вала, и кар1'ера. 

Поршень 3 перемещается в uиJtИRдре прямолинейно ВIIИЗ и 
Itвepx. Коленча1!ЫЙ в.ал 11 вращается в подшипниках, расположен­
кш в картере, отлитом как одио целое с цилиндром. Снизу двига­
тель закрыт поддоном 9, Ilспользуе'мым как резервуар для масла. 

IiЗерхнее положеН'и-е IЮРШКЯ (рис. 4) назыоается верхней мерт­
вой. точкой (в. м. т.), нижнее - нижней мертвой точкой (н. м. т.). 
Расстояние S, п,роходимое поршнем от одной мертвой точки до 
другой, называется ходом поршня. 

Объем Vc над поршнем, находящимся в в. м. т., называется 

объемом камеры С'гпранин, а объем V п над поршием, находяlJ..I.ИМСЯ 
в н. М . т., - полным объемом цилиндра. Объем Vp, освобождаемый 
ПО'р'шнем и:рн: его· uеремещении- от в. М. т. до н. м. т., называется 

рабочим объемом цилиидра. Нетр-удно убед)нься в том, что Vc +, 
+ УР'=УП ' 

Рабочий объем ЦПiЛИlrдрlII! .tterIo подсчитаlЪ по формуле 

n.D2 

Vp=-S 
4 ' 

где D - диаметр Щlлнндра; S - ход поршня. 

Если диаметр цилиндра и ход по.ршня выразить в дециметрах, 
то рабочий объем цилиндра получим в кубических дециметрах или 
J1Итрах. 

РаБО'IИЙ объем всех UИ ,1liН'ДРо.в.. многоцилиндрового дв.игателя 
называют литражом. Его подсч.итыв.ают умножени·ем ра.бочего 
объема одного цилиндра VI' на число' ЦИЛИНДр.ов двн.гателя. 

Отношение полного объема Vn. цилиндра 1\ объему Vc камеры 
сгорания на·зывается. степенью сжатия 8= Vn/Vc. Стеnе'НЬ сжатия 
ПОIII>.а'зываеt, во сколько раз уменьшarе-тся объем смеси, находящей· 
ся 8' цилиндре. !1р'И' переМlещеliИИ ИО;Р-Ulня. от н. м . Т. д,о в . М. т. 

РИ'С·. 4. Пол<>жеltl1'Я 
поршня и объемы ци­
Лi; !Iдра двигателя 
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При перемеще"Н!Id;И поршня от одиой мерт 
вой точки до друrой коленчатый вал соверша 
ет п:()ловину оБОl\J€)I['а (1800). 

Газораспределительный механизм обеспе 
чивает своевременное заполнени-е цилиндр, 

горючей сме<;ью и удаление продуктов егора 
ния. Этот мехаыизм (см. рис. 3) состоит нз 
впускного 14 и ВЫПУС1<ЪiОГО 16 клапанов, пру 
жнн и направляющих fjrгулок, распределитель 

ного вала 6, ТОЛ:l~а:телей 5, штанг 18, коромы 
сел t7 и шестерен Н), ириводящих распредели 
тельный вал б во вращение от коленчатого ва 
ла 11 двигателя. 

Сuстеiиа охлажденuя служliТ для подде~ 
жания наИDыгоднейшею теМ!IературlЮГО рl 
жима двигателя путем отвода тепла от наиб< 
лее нагревающихся деталей. Она состоит l 
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Рис. 5. Рабочий цикл четырехтаlПНОГО карбюр.аторtюго двигатеm' 
а - 'впуск; б - сжатие : ' в - .рабочий I.QД; ~ - ·выпу.ск 

I,t 
5%~; 
~ctь~! 

fi1 -tJ 

водяного насоса 4, рубашек охлаждения блока и головки цилинд­
ров, веНТИJlятора, приборов, регулирующих температурный режим, 
н контрольных прибvров. 

Система смазки, имеющая масляный насос 8 и фильтры для 
очисТIШ масла, обеспечивает смазку трущихся деталей двигателя, 
необходимую для уменьшения трения 11 износа деталей, а также 
охлаждения трущихся поверхнЬtтеЙ. 

Система nитан.ия предназначена для приготовления горючеЙ 
смеси, подачи ее в цилиндр и удаления продуктов сгорания . В кар­
бюраторном дв.игателе для приготов.nения бензино-воздушной 
системы служит карбюратор 15. Кроме карбюратора, в систему 
питания входят топливный бак, топливный насос, фильтры для 
очистки топлива и воздуха, впускной и выпускной трубопроводы, 
глушитель шума выпуска. 

CUCTeAta зажигания необходима для воспламенения бензино­
воздушной смеси в цилиндре двигателя . Она имеет источник элек­
триче,ской энергии, катушку зажигания, прерыватель тока низко­

го напряжения, провода и свечу 2 зажигания, между электродамп 
которой происходит искровой разряд. 

Рабочий цикл четырехтактного карбюраторного двигателя. 
Процесс, происходящий в цилиндре за один ход поршня, называ­
ется тактом. Таких TaI<ТOB четыре: впуск бензино-воздушной смеси, 
ее сжатие, расширение газов при сгорании (рабочий ход) и выпуск 
продуктов сгорания. Совокупност,ь TaI<ToB называется рабочим 
циклом. 

Если рабочий цикл совершается за четыре хода поршня, т. е. 
за два оборота коленчатого вала, то двигатель называют четырех­

тактным. 

Первый такт - впуск: поршень перемещается от В. М. т. К 

Н. м. т., впускной клапан 1 (рис. 5, а) открыт, вьшусюlОЙ клапан 3 
JI 



закрыт. l3 цилиндре создается разрежение 0,07-0,09 мпа·, и го­
рючая смесь, состоящая из паров бензина и воздуха, поступает о 
цилиндр. Горючая смесь смешивается с продуктами сгорания, 
осrаВШIiМИСЯ в I!илиндре от предшествующего цикла, и образует 
рабочую смесь. Температура смеси в конце впуска 75-125° С. 

КОЛIlчество поступившей в цилиндр бензино-воздушной смеси 
определяет количество сжигаемого топлива. Поэтому чем лучше 
наполнение цилиндра бензино-воздушной смесью, тем выше 'мощ­
ность Д13l1га:геля. Поступающая в цилиндр бензино-воздушная 
смесь ПОДОf'ревается от нагретых внутренних стенок цилиндра. Это, 
с: одной стороны, улучшает испарение бензина, а с другой - ухуд­
шает наf\олнение J!ИЛИНДРОВ из-за ПОIlижения плотности смеси. 

Второй такт - сжатие: поршень перемещается от н. М. т. К 
В. М. т. (рис. 5, б), оба клапана закрыты. Давление в цилиндре и 
температура рабочей смеси повышаются. В конце такта давление 
достигает 0,9-1,5 МПа, а температура 350-5000 С. 

Тр.етиЙ такт - расширение или рабочий· ход . В конце такта 
сжатия рабочая cMrecb воспламеняется в результате искрового раз­
ряда в свече 2 зажигания, происходит быстрое сгорание смеси 
(рис. 5, в). Максимал.ьное давление при сгорании достигает' 3,5-
5,0 МПа, а температура 2200-25000 С. Давление газов передается 

Рис. 6. ДUlfгатеJ1Ь с фор­
камерно·факеJ1ЬНЫМ за· 
жиганием: 

1 - К8рбlUl)атор; 2 Н 7-
клапаны ; 3 - основная ка .. 
мера сгораllИЯ ; 4 - каналы; 
5 - форкамсра; 6 - свеча 
зажига.IIIЯ: 8 - кра.. для 
регулировки КОЛl!чсства сме· 
СИ. поступающеll в форка. 

M~I)Y 
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на поршень 4, через поршневой палец 5 и 
шатун б на коленчатый вал~, создавая 
крутящиЙ момент, заставляющий Ba./l вра­
щаться. В I~(;mце такта открывается выпуск­
ной клапан 3, отработавшие газы начинают 
выходить в выпус~ной трубопровод, давле­
ние и температура в цили'ндре снижаются. 

Четвертый та"т - выпуск (рис. 5, г): 
поршень перемещается от н. м. т. К в. м. Т . , 

выпускной клапан 3 открыт. Отработавшие 
газы из цилиндра поступают в выпускной 
трубопровод и через глушитель в атмосфе­
ру. Выпуск ' протекает при. давлении выше 
атмосферного. К концу такта давление в 
цилиндре понижается до 0,11-0,12 МПа, 
а температура - до 700-8000 С. 

Далее процессы, происходящие в цилинд­
ре, повторяются в указанной выше последо­
вательности. Рабочим является только один 
такт - расширение; подготовительными 

тактами являются впуск и сжатие, а заклю­

чительным - выпуск. 

При пуске двигателя его коленчатый вал 
получает враLЦение от электродвигателя -­
стартера. Когда двигатель начнет работать, 
такты впуска, сжатия и выпуска происходят 

• JМПа = 10 кг/см2, 



2. Краткие технические характеРИСТIJКИ двигателеii 

АвтомОбили 

.. Москвич- ГАЗ·НОI, УАЗ·451М, 
ЛарамеТt)Ы ~ 1 4 О" .МоеК · r АЗ·24 " ГАЗ·24 · 02 УАЗ· 

виq·2137. в Г АЗ-24-02 и fАЗ- 'АЗ-ЭI02 451ДМ. УАЗ-469 
.MOCKBIIQ- 24-04 УАЗ-452 R 

2734. УАЗ-4б2д 

Модель двига· 412 3М3Ч4Д 3М3·24·0) 3102 451М 451МИ 
тел я 

диаметр ци· 82}(70 92х92 92*92 92~92 92х92 9Z}{92 
.линдра н ход 

"оршнн, мм 
Рабочий объем 1.48 2.445 2,445 2,445 2.445 2,4-43 

цилиндров, л 

Степень сжатия 
Макснмальная 

8,8 8,2 6117 8,0 6,7 6,7 

эффективная мощ-

55',2 (75) НОсть, кВт 55,2 (75**) 70 (95) 62,5 (85) 77.3 (105) 55.2(75) 
Частота враще-

ния коленчатого 

вала прн макси-

мальной мощно-

сти, об/мин 5800 4500 4500 4500 4000 4000 

• ЗМЗ - Заволжский моторный завод имени 50-летия СССР • 
•• На автомобилях СМОСКВllч-21406. установлены двигатели мощностью 50 кВт. 

за счет энергии, накопленной маховНIЮМ двигателя при рабочем 
ходе. 

На легковых автомобилях «Москвич», «Волга» И автомоБИЛЯ1li 
УАЗ устанавливают четырехцилиндровые четырехтактные карбю­
раторные двигатели с вертикальным расположением цилиндров, 

Краткие характеристи-ки двигателей приведены в табл. 2. 
Двигатель с .форкамеРНО-факельным зажиганием. У такого 

двигателя, кроме основной камеры сгорания 3 (рис. б). в головке 
ЦИЛИНДРОВ имеется значительно меньшlя по объему форкамера ~ 
Горючая смесь для каждой из камер приготовляется отдельными 
секциями карбюратора 1. В форкамеру 5 через впускной клапан 7 
поступает обогащенная смесь, а в основную камеру сгорания через 

впускной клапан 2 ~ очень бедная смесь. Воспламенение рабочей 
смеси в форкамере осуществляется от свечи б зажигания, а в ос­
новной камере сгорания - от мощного факела горячих ПРОДУКТОО 
сгорания. выбрасываемых через каналы 4 из форкамеры. 

Вследствие сгорания бедных горючих смесей двигатели с фор­
камерно-факельным зажиганием по сравнению с обычными кар­
бюраторными расходуют на 10-12% меньше топлива и у них мень­
ше содержание окиси углерода в отработавших газах. ДвигатеЛII 
с форкамерно-факельным зажиганием устанавливают на автомо­

билях Г АЗ-3102 «Волга», 

13 



Э. кривоwипно-wатунныlt механизм 

Детали кривошип но-шатунного механизма делятся на подвижные 
и неподвижные. 

ПОДВИЖНblе детали. К подвижным деталям КРИВОШАпно-шатун­

ного механизма относятся: поршень в сборе с поршневыми кольца­
ми и поршневым пальцем, шатун, коленчатый вал и маховик. 

Поршень 3 (рис. 7), изготовленный из алюминиевого сплава, 
имсет днище, уплотняющую и направляющую (юбку) части. Дни­
ще и уплотняющая часть составляют головку поршня. 

В головке поршня проточены канавки для поршневых колец. 
В средней части поршня расположены приливы-бобышки с отвер­
стиями для установки поршневого пальца 4. В нижней части юбки 
делают вырезы для прохода противовесов коленчатого Ba.J1a при 

работе двигателя; они, кроме того, уменьшают массу поршня. 
Из-за большего нагрева головки ее диаметр делают меньше 

диаметра юбки поршня. Заклинивание поршня при нагреве исклю­
чается приданием юбке овальной формы: малая ось овала совпа­
дает с продольной осью поршне,вого пальца, а большая перпенди­
кулярна к ней. ПР'И нагреве овальный поршень .расширяется боль­
ше в направлении продольной оси поршневого пальца, где в 
бобышках сосредоточена наибольшая масса металла. Поэтому 
овальный поршень при нагреве приобретает цилиндрическую 
форму. 

Юбка поршня имеет п- ИЛ'Н Т-образную прорезь, которая пр!!­
да ет ей пружннящие свойства, за'Г!Рудняет передачу теплоты от 
головки к юбке и обеспечивает работу непрогретого двигателя без 
стуков. у двигателей УАЗ-45IМ для обеспечения работы поршня 
в иепрогретом состоянии без стуков в тело поршия заJIИТО сталь­
ное терморегулирующее кольцо 14. Для улучшенияприработки 

;~ 
О) 
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Рllе. 7. Поршневал группа (а) " расположение поршневых колец на поршне (6) 
14 



поршней к гильзам цилиндров и предохранения их от задиров 
юбку ПОршня покрывают' очень тонким Слоем олова. Отверстие 
под 110ршневоА палец смещено на 1,5 мм вправо по ходу автомо­
биля. Этим уменьшаются перекашивание и стуки поршня при 
переходе его через в. м. т. 

Поршневые кольца разделяются на компрессионные 1 и масло­
съеМные 2. Компрессионные кольца уплотняют поршень в Гliльзе 
цилиндра, а маслосъемные, кроме того, снимают излишки масла 
со стенок гильз и не допускают попадания масла в камеру сгора­
ния. Изготовляют кольца из чугуна или стали. Для установки на 
поршень кольца имеют разрез (замок). Маслосъемное чугунное 
кольцо отличается от компрессионных сквозными прорезями для 
прохода масла. В канавке ПQРШНЛ дЛЯ маслосъемного кольца про­
сверлены отверстия для отвода масла внутрь поршня. 

для повышения износостойкости поверхность верхнего поршне­
вого кольца хромируют, второе кольцо для ускорения при работки 
покрывают тонким слоем олова. 

Маслосъемное кольцо двигателей Г АЗ и УАЗ состоит из двух 
стальных КОJlьцевых дисков 11, осевого 12 и радиаJIЬНОГО 13 рас­
ширителей. Рабочая поверхность дисков 11 покрыта хромом. За­
зор в замке у компрессионных колец 0,3-0,5 мм, а у кольцевых 
дисков 0,3-1,0 мм. 

При установке поршня 3 в сборе с кольцами 1 и 2 в цилиндр 
необходимо следить за тем, чтобы замки соседних колец были 
смещены относительно друг друга на некоторый угол (90-180"), 
а не располагались на одной прямой. 

Поршневой палец 4 служ,ит для шарнирного соединения порш­
ня С верхней головкой шатуна. Пальцы изготовляют полыми из 
стали; их наружную повер.хность для повышения износостойкости 
закаливают токами высокой частоты. Наиболее распространены 
«плавающие» пальцы, которые свободно поворачиваются во втул­
ке 10 верхней головки н в бобышках поршня. От осевого смеще­
ния поршневой палец предохраняется стопорными кольцами 5, 
вставляемыми в выточки обеих бобышек поршня. 

Шатун б передает усилие от поршня к коленчатому валу. Он 
состоит из верхней головки, стержня и разъемной нижней головки, 
закрепляемой на шатунной шейке коленчатого вала. Шатун и его 
крышку 7 изготовляют из стали. Стержень шатуна имеет двутав­
ровое сечение. Такие шатуны хорошо штампуются и выдерживают 
значительные переменные по вел,ичи,не и направлению нагрузки. 

В верхнюю головку шатуна запрессовывают втулку 10 из ало­
вянистой бронзы. Сверху головки просверлено отверстие для смаз­
ки поршневого пальца. В нижнюю головку шатуна вставляют тон­
костенные стальные вкладыши 9. Нижняя головка и крышка 7 
соединены двумя болтами 8. Болты шплинтуют или стопорят при 
помощи контргаек. 

Вкладыши 9 подшипников изготовляют из стальной ленты. Их 
внутреннюю поверхность заливают тонк'им слоем антифрикцион-
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нога ОЛОflЯНIJсто·алюминИ~вого сплава. От проворачивания в НЮК­
JI ей головке шатуна и осевых перемещений вкладыши удержива· 

ются отогн утыми усиками, которые выдавлены у стыков и упира­
ются в соответствующие пазы в шатуне и его крышке. 

l(олеН'ta ТЫt'l вал воспринимает усилия, передаваемые от порш­
"ей шаТУllами, и преобразует их в крутящий момент Он имеет 
!ЮРeIlНые 8 (рис . 8, а) и шатунные 3 шейки, шеки, соедин .яющис 
]юреl1ные 8, 9 и 11 (рис. 8, а) и шатунные 3 и 10 шейки, про.тиво­
весы 4, фланец 7 для крепления маховика 6, носок 1, на котором 
установлены храповик 17 (рис. 8, б) ПУСI<ОВОЙ рукоятки, распредели· 
тельная шестерня 13 и шкив 16 привода вентилятора и водяного на­
соса. Шатунная шейка с щеками образуют колено или кривошип. 

Коленчатые валы двигатеJlей r АЗ и УАЗ отливают из магние­
вого чугуна. Шейки вала тщательно шлифуют и полируют, а также 

с) 

Рис. 8. Коленчатый пал (а) с маховиком и передний конец вала (6) . 
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зака .,ивают токами высокой частоты . Количество шатунных шеек 
равно числу ЦИЛИНДРОВ. ДЛЯ равномерного чередования рабочих 
ходов I(олена вала четырехцили,ндрового двигателя, если смотреть 
на вал с торца, располагаются под углом 180°, т. е. первое и чет­
вертое колена направлены в одну CTQPOHY, а второе и третье - в 
другую. Коренных шеек пять. 

Частота вращения коленчатого вала дос~игает 4000-6000 об/ 
мин. Поэтому возникают большие центробежные силы, дейст­
вующие на шатунные шейки, щеки и нижние головки шатунов. 

Эти силы нагружают коренные ПОДШИIf1НИКИ, вызывая их ускорен­
ный износ. для разгрузки коренных подшипников от центробеж­
ных сил служат противовесы 4, расположенные против .шатунных 
шеек коленчатого вала. 

Коренные и шатунные шейки коленчатого вала соединены на­
клонными каналами (в щеках) для подвода масла от коренных к 
шатунным подшипникам. Полые шатунные шейки имеют поло­
сти - грязеуловители. В этих полостях под действием центробеж­
ных сил при работе двигателя отлагаются тяжелые частицы 
и продукты износа деталей, содержащиеся в масле. Очистку гря­
зеуловителей осуществляют при разборке двигателя, вывертывая 
пробоки 2 (см. рис. 8, а). 

Осевые нагрузки коленчатого вала воспрkнимаются упорной 
стальной шайбой 12 (см. рис. 8, б) 'и стальными, залитыми с одной 
стороны баббитом шайбами 9 и 11, расположенными по обе сто­
роны переднего коренного ·яодшипника. 

Вкладыши 5 (см. рис. 8, а) коренных и шатунных подшипников 
имеют одинаковую конструкцию. Верхние вкладыши устанавлива­
J:OT в выемке (постели) верхней части картера, нижние - в крыш­
ки 10 (см. рис. 8, б) коренных подшипников. Во вкладышах име­
ются масляные канавки и отверстия. 

Для предотвраLЦения утечки масла из картера на переднем и 
заднем концах коленчатого вала устанавливают маслоотражате­

ли 14 и сальники 15. 
Маховик 6 повышает равномерность вращения коленчатого ва­

ла при малой частоте и передает крутящий момент трансмиссии 
автомобиля. Изготавливают махови'к из чугуна. На обод маховика 
напрессова~ стальной зубчатый венец, предназначенный для вра­
щения коленчатого вала стартером при ПУСI{е двкгателя. К махо­
вику крепится механи,зм сцеплен'ия . 

Неподвижные детали. К неподвижным деталям кривошипно .. 
шатунного механизма относятся цилиндры , головка цилиндров v. 
картер. 

Блок цилиндров 1 (рис. 9) отливают из c~poгo чугуна или алю­
миниевого сплава вместе с верхней частью картера 9. В отлнв(,е 
блока цилиндров выполнены стенки б рубашки охлаждения. иН­
линдры служат направ,ЛЯIOЩИМИ для поршней, и в них соверша­
ется рабочий цикл. 

Для повышения и'зносостойкости ц'илиндров и упрощения 
ремонта и сбо,рки В блок запрессовывают гильз!») 7 из серого чу-
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гуна. Уменьшение износа верхней части гильз достигается уста· 
новкой в них коротких вставок 5 из кислотоупорного чугуна 
(длина 50 мм, толщина стенк,и 2 мм). В нижней части гильза 
уплотняется про!{ладкой из мягкой красной меди, а в верхней про.­
кладкой 2 головки 3 цилиндров. Внутренняя поверхность гильзы 
тщателыю обрабатывается и называется зеркалом. В отливке 
блока цилиндров предусмотрены постели для коренных подшип­
ников коленчатого вала, п-одшипни,ков ра~пределительного вала и 

места для крепления различных узлов и приборов. 
Головку цилиндров отливают из алюминиевого сплава. В го­

ловке расположены камеры 4 сгорания, выполнены резьбовые от­
верстия для св,ечей зажитани,я, впускные и выпускные каналы, 

кроме того, в нее запрессованы седла и нащ)авляющие втулки кла­

панов. Головка цилиндров имеет рубашку охлаждения, сообщаю­
щуюся отверстиями с рубашкой охлаждения БЛОI{а цилинд:ро.в. 
Герметичность соединения ГОЛОВI{IИ с блоком ШIЛJlНДРОВ обеспечи­
вается металлоасбестовой прокладкой 2. Сверху головка цилинд­
ров закрывается штампованной крышкой. Между крышкой и го­
ловкой устанавливают прокладку из маслостойкой резины. По.д­
дон 8, или нижняя часть картера, преДQхраняет картер от попа­
дания в него пыли и ГIРЯЗИ И служит р,езервуаром для масла. Его 
штампуют из листовой стал». К верхней части картера поддон 
крепи,ся болтами, уплотнение достигается пробковой прокладкой. 
Плоскость разъема картера обычно располагается ниже оси ко­
ленчатого вала, что повышает жесткость картера двигателя. 

Крепление двигателя. У автомобиля Г АЗ-24 «Волга» двигатель 
установлен на короткой раме, приваренной к основанию кузова. 
Точек крепления три: две по обеим сторонам передней части дви­
гателя, одна.....,. под удлинителем коробки передач. 

cr~- -<3--',I'&--

~~~:.!II 

Рис. 9. Блок и ГОЛOlща ЦllЛИНДРО8 
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К передним резиновым подуш­
I{aM 1 и 5 (рис. 10) приварены 
стальные пластины. Болтами, 
ввернутыми в верхние пластины, 

подушки со.еДИНЯI\)ТСЯ с кронштей­

нами двигателя. Двумя бо.лтами, 
закрепленными в нижней пласти­
не, по.душки J{репятся к кро.нштеЙ­

нам 2 и б. Каждый из кронштей­
нов привернут двумя БQлтами к 

фланцам по.перечины 4. Для на­
дежности .соединения отверстия 

под бо.лты во. фланцах сделаны 
коническими, а на болты наде­
ты разрезные ко.нические втул, 

ки 3. 
Задняя пружинная подвеска 

со.сто.ит из пластин 8 и 10 с 
резьбовыми бобышками, ограни. 
чителя 11 и пружии 12. Переме. 



Щ~ 
~~I 
Рис. I О , Крепление двига теля а Elтомобиля ГАЗ , 24 « Волга», 
а - переДНllе ОПОРЫ; 6 - задняя опора 

щения двигателя вперед и назад и заднего его конца вни·з ограни­

чиваются упором резинового ~мортизатора 7 во втулку ограничи­
теля 11 и пластину 10, а перемещение заднего конца двигателя 
вверх - упором пластины 8 в резиновые буфера 9. 

двигатели автомобилей У АЗ-451 и УАЗ·452 крепятся к раме 
на трех опорах с резиновыми' подушками. две опоры расположе­
ны в передней части блока цилиндров, и одна размещена на зад­
ней крышке картера коробки передач . 

На автомобилях УАЗ·469 двигатель крепится на раме в четы­
рех точках (рис. 11). Передними опорами являются два кронштей­
на 2, установленные на блоке цилиндров, задней опорой - пласти­
на раздаточной коробки. Между кронштейнами блока цилиндров, 
I\ронштейнами рамы и пластиной раздаточной коробки устанав­
ливают круглые резиновые l'I€1ДУШКИ 1. Для уменьшения продоль­
ных перемещений двигателя, возникающих при нажатии на педаль 
сцепления, и от действия от инерционных сил, появляющихся при 
торможении и разгоне автомобиля, двигатель соединен с рамой 
реактивной тягой 4, имеющей резиновые амортизаторы 3. 

~\ __ } ~ ~ @ 
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Рис. 11. Крепление двигателя автомобиля У АЗ -4б9 
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4. rаэораспредеnнтеЛЬНЬIЙ механнзм 

При вращении распределительного вала 1 (рис. 12) усилие 011 

кулачков 22 и 23 (рис. 13) передается толкателям /7, штангам 16, 
коромыслам 11 и клапанам 3 и 14. 

Детали газораспределительного механизма. К деталям газо· 
распределительного механизма относятся: распределительный вал, 
толкатели, штанги, коромысла и клапаны. 

Распределительный вал обеспечивает своевременное открытие 
и закрытие клапанов. Изготовляют его из стали или чугуна. Вал 
четыреХЦИЛIlНДРОВОГО двигателя имеет пять опорных шеек 18. ДJJЯ 
упрощения установки вала в блок цилиндров диаметры опорных 
шеек последовательно уменьшаются, начиная с передней шейки 
24. Втулки 19 опорных шеек изготовляют из стали, а внутреннюю 
поверхность покрывают слоем свинцовистого баббита. 

На распределительном валу расположены: КУJJачки 22 И' 23, 
шестерня 20 при вода масляного насоса и прерывателя-раСIJредели­
теля зажигания, эксцентрик 21 привода топливного насоса. Кулач­
I{OB на распределительном валу по два на каждый цилиндр. 

РаспредеJIИтельный вал получает вращение от I,оленчатого во­
ла. В четы,рехтактных двигател'ях рабочий цикл п,РОIJСХОДИТ за два 

б 

J 

оборота коленчатого Ba.ТJa. За этот 
период впускные и выпускные кла-

7 павы каждого цилиндра должны от­

!\рыться 1 раз, следовательно, ·рас­
пределительный вал должен повер­

~~~-n:::;;;~-8 I!УТЬСЯ на один оборот. Таким обра­
зом, распределительныЙ вал должен 
вращаться в 2 раза медленнее !<олен· 
чатого вала. Поэтому шестерня рас­
пределительного вала имеет в 2 раза 
больше зубьев, чем шестерня колен-

9 чатого вала. Шестерня коленчатого 
вала стальная, а шестерня распре­

делительного вала текстолитовая. 

В целях бесшумности и плавности 
работы зубья у обеих шестерен вы­
полнены косыми. {IJ 

Толкатели 10 (см. рис. 12) пред­
назначены для передачи УСИЛИЯ ОТ 

кулачков распределительного вала 

к штангам 9. Изготовляют толкатели 
из стали. Торцы толкателе!"!, сопри-

Рне. 12. Газораспределительныи I{асающиеся с кулачками, для умень-
шения износа делают сферпчеСЮIМИ 
и наплавляют отбеленным чугуном. 

механизм: 

1 - распределительный ВJЛ; 2 - седло 
илвпана; 3 - клапан; 4 _. направляю .. 

- Щ6Я ВТУЛJ<а; 5 - пружина; 6 - кора. 
МЫСЛ0; 7 - реГУЛИРОВQЧJJЫ(t ВIJНТ' 8-
СТОЙl'i8 оси KCpOЫЫcc.ТJ; 9 - штанга-
10 - ТОдl\атсль • 
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Перемещаются толкатели в на. 
правляющих отверстиях, выполнен­

ных в блоке цилиндров. Внутри тол-



Рис. 13. детали газораспределительного механизма: 
/ - распределите"ьныi\ вал; 2 - седло клапана; 3 и 14 - клапаны; 4 - направляюшаQ 
втулка; 5 - сухарики; 5 - шайба; 7 - пружины; 8 - упорные шайбы; 9 - втулки; /0 - о"ь 
коромысел; /1 - коромысла; f} - стойка оси коромысел; 13 - ко,шачок; /5 - регулировоч­
ныА винт; /5 - штанга; 17 - толкатель; /8 - опорные шейки; 19 - втулки опорных шеек; 
20 - шестерня прнвода масляного насоса и прерывателя-распределителя; 2/ - эксцентрнк 
привода топливного насоса; 22 и 23 - кулачки; 24 - передняя опорная шейка 

катели имеют сферические углублеиия для установки штанг (,'. 
Штанги 9 передают усилие от толкателей к коромыслам. Их 

изготовляют из дюралюминиевого прутка, на концы напрессовы­

вают стальные наконечники, С одной стороны штанга упираетt:я 
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в толкатель, с другой - в сферическую поверхность реГУЛIIРОВОЧ­
наго винта 7, ввернутого в коромысло б. 

J(оро.мЫСЛО б передает усилие от штанги к клапану. Изготов-
ляют КО.ромысла из стали или чугуна (для автомобиля «моск­
вич-2140»). Плечи коромысла неодинаковы - плечо со стороны 
клапана длиннее. Этим уменьшается высота подъема толкателя 
и штанги. В короткое плечо коромысла ввернут винт 7 для регули-
ровки теплового зазора. . . 

Коромысла устанавливают на общую ось 10 (см. рис . 13). 
укрепленную в головке цилиндров на стойках 12. Ось кuоромысел 
полая, коромысла качаются на втулках из оловянистои бронзы. 

Клапаны открывают и закрывают впус.кные и выпускные кана­
лы. Клапан состоит из таре.'!ьчатоЙ плоской головки и стержня. 
Для улучшения наполнения цилиндров бензино-воздушной смесью 
диаметр головки ВПУСI<НОГО клапана 14 делают больше, чем выпуск­
ното клапана 3. ИЗГОТОDЛЯЮТ клапаны из легированных и жаро­

прочных сталей. 
Седла 2 клапанов для упрощения их замены изготовляют 

вставными. Материалом для седел служ·ит жаростойкий чугун. 
Седла запрессовывают в выточки головки цилиндров. Рабочая по­
верхность клапана (фаска) имеет угол 450. Ее тщательно обраба­
тывают и притирают к седлу. 

Стержень клапана имеет выточку, в которую вставляют суха­
рики 5 для крепления упорной шайбы 8 пружины 7 клапана. Суха­
рики плотно охватывает коническая втул.ка 9. Нижний конец пру­
жины опирается на шайбу б. На стержень ВПУСКIIОГО клапана 
установлен маслоотражательный колпачок 13 из маслостойкой 
реЗIIНЫ. Этим предотвращается подсос масла через зазор между 
направляющей втулкой 4 и стержнем впускного клапана 14. 

Для плотного закрытия клалана между его стержнем н носком 
I(оромысла предусмотрен зазор определенного размера. Если за­
зор меньше предусмотренного размера, посадка клапана - неплот­

ная, в результате происходит утечка газов и обгорание рабочей 
поверхности клапана, если зазор больше предусмотренного разме­
ра, отк,рытие клапанов неполное, наполнение и очистка цилиндров 

недостаточные, ударная нагрузка на сопряженные детали клапан­

ного механизма ПQвышенная, приводящая '{ их ускоренному из­

носу. 

У двигателей, устанавливаемых на автомобилях ГАЗ-24 «Вол­
га» и УАЗ, зазор М€ЖдУ стержнем клапана и носком коромысла 
при холодном двигателе должен быть: для первого и восьмого' кла­
панов О,3(}-О,35 мм, ДJ'lя остальных 0,35-0,40 мм. 

Осевое перемещение рас-пределительного вала не должно ире­
вышать 0,1-0,2 мм. Для восприятия осевого усилия от распреде­
лительн~го вала .между ступицей 1 (рис. 14) шестерни 2 и торцом 
переднеи опорнои шеики 5 установлены распорна,я шайба 4 и 
упорный фланец 3. Фланец 3 привернут болтами к блоку цили.нд­
ров. 
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Рис. 14. ПРНВОД распредеЛИiельного вала (а) и установочные метки на распре· 
деmпельных шестернях (6) 

в двигателях с высокой частотой вращения коленчатого вала 
'(у автомобиля «Москвич-214Q») распределительный вал 4 (рис. 15, 
а, б) располагается в головке цилиндров и его кулачки воздейст­
ВУЮ'f непосредственно на коромысла 3 и 6, которые, поворачиваясь 
на ося:х 2 и 5, открывают кла.паны 10. В таком клапанном механиз­
ме нет толкателей и штанг, упрощается отлив;(а блока цилиндров, 
снижается шум при работе. 

Ведомая звездочка 14 ра~пределительного вала 4 при водится 
во вращекие втулочка-роликовой цепыо 15 от ведущей звездочки 
1/ коленчатого вала 16. Устройство для натяжения цепи имеет 
звездочку 12 и рычаг 13. 

Фазы газораспределекия. Под фазами газораспределения пони­
мают моменты качала открнтия и конца закрытия клапанов, вы­

ftа·женные 8 градусах поворота коленчатого вала относительно 

Me~TBЫX точек. для лучшего наполнения цилиндров горючей cr-le­
СЫО 8ИУСЮЮЙ клапан начинает открываться до прихода поршня в 
В. М. т. (12° на {HiC. 16.), а полностью закрывается после прохода им 
н. м.. т. (60°). Для лучшей очистки цилиндров от отработавших 
газов выпускной клапан начинает открываться до прихода поршня 

в Н. М. т. (54°), а полностью закрывается после прохождения им 
в. м. т. (18°). 

Из диаграммы (см. рис. 16) видно, что впускной клапан начи­
нает OTKpblaaTbcSi, когда ВЫIlУСКНОЙ клапан еще полностью не за­
крылся. Угол сщыовременного открытия обоих клапанов 12+ 18= 
.-30° называется nерекрытием клапанов . Продолжительное пере-
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Рис. 15: Газораспред~литеЛЬНbJЙ механизм с верхним расг.оложевием распреде­
лителыroгd вала (<<Москви'ч-2140»): 
а - газораспj>едеnителыIйй механизм: 6 - привод газораспределитеn~ного мехаJlIIзма; 
I - rrакон~чник клапана; 2 - ось коромысел выпускных клапанов; 3, 6 - коромысла; -1-
распредеnит'сльныА ваn; 5 - ОСЬ коромысел ВПУСКНЫХ кnапанов; 7 - KOHTpranKa ; 8 - регули­
ровочный винт: 9 - головка ЦНЛIIНДРОВ; JO - клапаны; JI - ведущая звездочка; 12 - эве~­
доч"а Натяжного устройстса: 13 - рычаг; 14 - ведомая звездочка; 15 - цепь; 16 - КОllенча­
тыА oall 

крытие клапанов способствует сни)кению токсичности отработав­
ших газов. 

Правильность установки газораспределения определяется за­
uеплением распределительных шестерен 1 и 7 (см. рис. 14, б) в 
соответствии с имеющимися на них метками 6. 

Постоянство фаз газораспределения сохраняется при соблюде­
нии температурных зазоров между стержнями клапанов и носками 

, коромысел. При увеличении зазора 
8.fn7. продолжительность открытия кла-

'~.. 18· пана уменьшается, а при уменьше-
.-'-+--.1 нии - увеличивается . 

Порядок работы цилиндров дви­
гателя - это' последовательность 

чередования одноименных тактов в 

различных цилиндрах. Порядок ра­
боты зависит от расположения ци­
линдров (рядное или V -образное). 
расположения шатунных шеек ко­

ленчатого вала и кулачков распре­

делительного вала. 

Н.М.пт. 

Рис. 16. Фазы газораспределения 
двигателей ЗМЗ·24д, ЗМЗ-2401, 
УАЗ·451М. УАЗ-451МИ 

Коленчатый вал четырехцилин­
дрового двигателя с рядным рас­

положением цилиндров (ЗМЗ-24П. 
У АЗ) показан на рис. 8. а. У, него . .. 21 



3. Чередование тактов в четырехцилиндровом четырехтактном двиrателе 

Угол поворо, Такты в цилиндрах 
Лолуобороты 

та коленча· 

I I I 
Коленчатого 

того вала. 
вала 

град 1 2 3 4 

Первыri Рабочий 
·1 

Сжатие I Выпуск I Впуск . 

180' ход 

Второй Выпуск I Рабочий I Впуск I Сжатие 360 ход 

Третий " Впуск I Выпуск I Сжатие I Рабочий , 
540 ход 

ЧетвертыЙ Сжатие I Впуск , I Рабочий '1 Выпуск 

" 720 ход 

I I , 

две крайние шатунные шейки направлены в одну сторону, ДВ(! 
ср едние - в другую. Предположим, что поршень первого uилин.­
др а движет.ся вниз и в этом цилиндре начин ается рабочий ход 
(табл З). Тогда вниз будет перемешаться поршень и четвертого 
цилиндра и следовательно, в этом uилиндре будет впуск. Поршни 
второго И третьего uилиндров перемещаются вверх. Если во вто­
ром uилиндре будет сжатие, то в третьем:- выпуск После 1/2 обо­
рота .коленчатого вала рабочий ход начнется во втором (при 
первом полуобороте там было сжатие) цилиндре. При следующем 
обороте коленчатого вала (третий полуоборот) поршень четверто­
го цилиндра начнет перемещаться вниз и в этом uилиндре начнется 

рабочий ход . Наконеи, пр'и четвертом полуобороте коленчатаго 
вала рабочий хад начнется в третьем цилиндре. В результате па­
рядак работы цилиндрав будет 1-2-4-3. 

у двигателей автомобилей «Москвич» и «)I\игули» - порядок: 
работы цилиндрав 1-3-4-2. 

5. Система охnаждения Д8иrатеnя 

На автомабилях Гарьковского и Ульяновскага автозавадов систе­
ма охлаждения - жидкостная, закрытого т,ипа, с принудительной 
циркуляцией, запалняется вадай или антифризом (низкозамерза­
ющей этиленгликалевай жидкастью) Тасал А-40 (числа 40 УI(азы­
вает температуру замерзания) плотнастью 1,078-1,085 г/см3 . 

Жидкость, uиркулирующая в системе ахлаждения (рис . 17). 
воспринимает теплоту ат стенок и головки uилиндров И передает ее 

через радиатор окружающей среде. Насас б системы ахлаждении 
нагнетает жидкасть в водораспределительную трубу 4, изгатовлен­
ную из нержавеющей стали и установленную внутри ГОЛОВI(И Ltи­
линдров. Через отверстия в трубе охлаждающая жидкость лодво-

95 



дится К наиболее нагретым местам: к патруокам UЫllУ\;I\.П"" 

клапаиов и к резьбовым отверстиям в голов ке цилиндров для све 

чей зажигания. 
Системы охлаждения закрытого типа не имеют непооредствен 

ного сообщения с атмосферой. При такой системе темпераТУР1 
~ипения воды повышается до 109-1 12° С , вода реже закипает I 

меньше испаряет.ся, в результате расширяется температурный диа 
пазон работы двигателя. 

ПриБОРbl систеМbI охлаждения. к: приборам системы ОХЛ8жде 
ния относятся: радиатор, распределительный бачок, жалюзи ра 
диаlора, водяной насос, вентилятор, термостат. 

Радиатор 5 (рис. 18) предназначен для передачи теплоты ох 
лаждающей жидкости окружающему воздуху. Он состоит из верх 
него и нижнего бачков, соединенных между собой тремя рядаМI 
латунных трубок. Для увеличения площади теплоотдачи межд: 
трубками установлены гофрироваиные ленты, припаянные к тr-уб 
кам. 

В нижнюю часть наливного патрубка радиатора впаяна пара 
отводная трубка 3. Проб ка б иttеет паровой и воздушный клапань 

Паровой клапан 1 (рис. 19, а) открывается при избыточно! 
давлении 0,045-0,055 МПа. Избыток воды или пар отводите 
через пароотводную трубку 2. Воздушный Клапан 3 (рис. 19, б 
предохраняет радиатор от сжатия давлением воздуха и открывэ 

стся при остывании воды, когда давление в системе снижается н 

0,001-0,01 МПа. 
Расширительный бачок 12 (см; рис. 17) устанавливается н 

а в гомобилях «МОСК8'ич» и «Волга». Он предназначен для подде~ 
жан ия постоянног о объема циркулирующей жидкости. 

Б 7 8 9 10 71 

Рис. J 7. Схема системы охлаждения двигателя: 
1 н 15 - сливные краники ; 2 - краник отопителя кузова; 3 - радиатор отопители кузе 
4 - водораспределителы,зя труба; 5 н 9 - датчики уквзателеА те .. пер~туры воды н сигиа 
ной ло>,п",; 6 - водяной насос; 7 - перепускное отверстие; 8 - термостат; 10 и 11 _ пр 
ИН; 12 - р<Jсширитсльныl1 бачок; 13 - радиатор; 14 - жаЛIО3Н; 15 _ веНТИIIRТОР 
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Рис. 18. Радиатор и жалюз\! 

Расширительный бачок соединен трубкой с наливной горлови" 
ной радиатора и имеет сообщение с атмосферой . При увеличеRИf{ 
объема охлаждающей жидкости пар или избыточная жидкость от­
водится в расширительный бачок. При охлаждении жидкости и 
уменьшении ее объема жидкость из бачка возвращается в радиа­
тор . 

Жалюзи 4 (рис. 18) предназначены для изменения количества 
воздуха, проходящего через радиатор 5. Они состояr из деся fИ 

Рис. 19. Схема работы паРО80ЭДУШНОГО клапана пробки радиатора: 
Q _ открыт паРО8011 .дапан; б - открыт ВОЗДУWНЫЙ Кдапа!! 
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горизонтальных стальных пл а стин-створок, ша рнирно закреплен­
ных в кар касе. ~l правляет им и водитель при помощи тяги 2, трос а 
1 и РУI{ОЯТI(И 7, выведеНJ-IОЙ в каби ну. 

При вдвинутой РУl(Оятке створки paCI{pbITbI, при перемещен ии 
рукоятки на себя створки, пово!>'ачиваясь на своих осях, rлотно 
прикрывают радиатор, препятствуя прох,оду воздуха через ,:.не го. 

Водяной насос создает циркуляцию жидкости в системе 'ОХllа ж­
дения, препятствует образова нию паровоздушных пробок и .. 0бес ­
печивает равномерное ;Охлажден·ие. Он располагается в передн ей 
ч асти ' блока цилиндр'ОВ и приводится в 'действие через клиновид­
ную передачу от ш кива коленчатого вала. 

Н асос (рис. 20) состоит из корпуса 2, вала 1, крыльчатки 8 и 
са моуплотняющегося сал ьника. Крыльчатка 8 изготовлена из 
пластмассы (ВО'локнита), а ее ступица из стали. 

С:а~оуплотняющийся сальник состоит И'з резиновой манжеты б, 
УП.llоtН,ительноЙ шайбы 5 и пружины 7, прижимающей щайбу 5 к 
TOp,I!I,Y , /<орпуса 2 насоса . Шайбу 5 и'зготовляют из текстол,ита или 
гра'Фйiосвинцовой смеси. Течь воды через отверстие 9 свидет,ель­
ствует о неисправности сальника. Подшипники насоса смазывают 
через п ресс-масленку 4. ' . 

: Подачу смаЗI<И осуrp.еСТБЛЯЮТ до выхода ее из контрольного от­
верстия 3. 

, Вентилятор преДН~'3начен для усилеН'ия потока воздуха, прохо­
дящего через радиатор. Вал I водяного насоса служит одн-овре· 
Me!IНO и Валом веНТИ,l1яrора. Лопа.сти вентилятора изготовляют из 
ПЛllстмассы или листовФй стали . 
; для ПОВ~llirения эффективности работы вентилятора его .разме· 
щ~ют в направляющем кожухе 8 (см. рис. 18), закрепленном на 
радиаторе (ЗМЗ-24-01, УАЗ-469). 

Рис. 20. Водяной насос 
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5~ / ~~=\ ;К~ 

8 1 

Рис. 21. Термостаты: ' 
а и в - кла,паи открыт: б и г ~ КJlапаи закрыт: 
1- баЛЛОII; 2 - клапан: S - выпускиой патрубок: 4 - перепускиое отве~стие: 5 - шток; 6 ~ 
возвратная ·ПРУЖИIIЗ; 7 - смесь церезнна С MeAlIbIM порошком; 8 - реЗНlIовая диафрагма 

Термостат (рис. 21) автоматически поддерживает устойчивый 
тепловой режим двигателя. Его устанавливают на выходе охлаж­
дающей жидкости ИЗ рубашки охлаждения головки ЦИ!IИНДРОВ ДВИ­
гатеJJЯ. Термостаты могут быть жидкостные и с твердым наполни­
телем. 

В жидкостном термостате имеется гофрированный баллон 1, 
заполненный легкоиспаряющейся жидкостью. Нижний конец бал­
ЛОНа закреплен на кронштейне корпуса, а к ШТОl<У 5 с верхнего 
конца припаян клапан 2. 

При температуре охлаждающей жидкости ниже 78-820 С кла­
пан термостата закрыт (рис. 21, 6) и вся жидкость из полост!! 
выпускного патрубка 3 через перепускное отверс'Гие 4 направля­
ется в приемную полость водяного насоса, минуя радиатор. Вслед-
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ствие этого ус [{оряется прогрев двигателя. КОГЛ·1 темперагуtJ а 

превыша ет 78-820 С, давление в баллоне 1 (рис. 21, а) увеЛ:I'IИ' 
вается, он удлиняется и приподнимает клапан 2. Г,?рячая ЖИДI{ОСТЬ 
чеоез патруБОI( 3 и шланг направляется в верхнии бачок радна fJ· 

ра·. Клапан 2 полностью открывается при температуре 1:$8-,-970 С. 
В настоящее время на автомоБИ .IЯХ «Москвич» И «Волга» уста­

навливают термостаты с твердым наполнителем . Таl(ОЙ термостат 
имеет баллон 1 (рис . 21, в), заполненный смесью 7 церезина (не­
фтяного воска) с медным порошкоМ. При нагревании церезин 
плавится , объем его увелич·ивается и I<лапан 2 термостата начи: 
нает открываться. При понижении тем,пературы охлаждающе" 
жидкости объем церезина уменьшается и клапан термостата под 
действием возвратной пружины б закрывается (рис. 21, г). 

На двигателях автомобилей «Москвич-2140» термостат pacf1o­
ложен в 'нижней части системы охлаждения между радиатором и 

водяным насосом . Клапан термостата при такой конструкции более 
герметичен, радиатор при прогреве полностью от.ключается, ДВИ­

гатель прогревается быст,рее. 

Температурный режим двигателя. При чрезмерном охлаждении 
двигателя снижаются его мощность и экономичность, бензин испа­
ряется не полностью и, стекая в поддон картера, разжижает мас­

.'10 . При перегревс двигателя увеличиваются отложения нагара , 
уменьшаются тепловые зазоры, воз растают трение и износ, ухуд­

шается наполнение цилиндров горючей смесыо . 

Нормальной температурой жидкости в снстеме охлаждения 
является 80-900 С. Эти значения темпе,ратур поддерживаются при 
помощи термостата и жалюз·и. В зимний период применяют утеп­
лители на облицовку радиатора, а на автомобилях УАЗ-469 и на 
капот. Утеплители шьют из автобима, искусственной кожи и поро ­
лона. 

дЛЯ КОНТРОЛЯ за температурой охлаждающей жидкости преду­
сматриваются ука,затели и сигнальные лампы, располагаемые на 
щитке при боров. Датчик 5 (см. рис. 17) указателя температуры 
воды расположен в головке ЦИЛИНАРОВ, а датчик 9 сигнальноп 
лампы в верхнем бачке радиатора. Сигнальная лампа светится 
красным светом при повышении температуры воды до 104-1090 С. 

Пусковой подогреватель (рис. ·22) служит для облегчения пус­
ка двигателя· при температуре окружающего воздуха ниже минус 
150 С. На авто~обиле УА3-469 котел 12 подогревателя устанавли­
вается с пр~вои стороны двигателя на кронштейне, приваренном 
к [lРОДОЛЬНОИ балке рамы. Жидкостные рубашки котла включены 
в систему охлаждения двигателя. Топливо в камеру сгорания кот­
ла подается из бачка 1, а воздух вентилятором 2. Смесь воспламе­
няется све,:ой 9. О работе свечи судят по накалу сп-ира.IIИ 4, рас­
положеннои на щитке 3 управления подогревателем, установлен­
ном под капотом двигателя на передней панели. На щитке раСП(1-
ложены переключатель б вентилятора и выключатель 5 свеЧI1. 
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Рис. 22. ПУСI\ОВОЙ подогреватель 

Свеча остается включенной до начала устойчивого горения в кот· 
ле. Дальнейшее горение происходит от воспламенения. 

Горячие газы, проходя через газоходы котла, нагревают охлаж~ 
дающую жидкость, поступающую из рубашки охлаждения двига· 
теля, а выходя из насадка 10, попадают на лоток 11 и подогрева· 
ют масло в поддоне картера. Охлаждающая жидкость циркулиру­
ет по кругу: котел - отводящая труба 8 - рубашка охлаждения 
блока цилиндров - подводящая труба 7 - котел. 

6. Macna и система смазки Дlиrilтеnя 

Назначение смазки. Смазка снижает noтери на трение и тем самым 
уменьшает износ деталей, она охлаждает трущиеся повеРХНОСТlI, 
смы'вает нагар и металлическую пыль, уплотняет поршнн в цилин­

драх, защищает детали от коррозии. 

Недостаточная смазка трущихся поверхностей увеличивает по­
тери на трение и может привести к серьезным поломкам деталеiI 
и авариям. Например, недостаточное поступление масла к шейкам 
коленчатого вала приводит к выплавлению антифрикционного 
сплава подшипников. Избыточная смазка также нежелательна, так 
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как попадаНIIС масла, напrимер, в камеру сгорания приводит к 
нагарообразованию и перегреву двигателя. 

Смазочные материалы. Масла, применяемые в двигателях, 
ДОЛЖНЫ сохранять вязкость на всех режимах работы двигателя, 
иметь низкую температуру застывания, обладать хорошими мою­
щими свойствами, быть стойкими к окислению и не вызывать кор­
розию деталей. Для улучшения качества масел, повышения их 
смазочных и антикоррозионных свойств, понижеllИЯ ВЯЗl(QСТИ при 
низких температурах и т, д. к маслам добавляют различные при­

садки. 

Для двигателей легковых автомобилей предназначены масла: 
летом (при температуре воздуха +50 С и выше) М12Г 1 или 
МI2Ги ; зимой (при температуре воздуха от +5 до _200 С) М8Г 1 
или М8Ги ; всесезонно (при температуре до -зо~ С) М6з/lОГ 1 или 
МlОГи • Буква М в маркировке обозначает, что масло предназначе­

но для двигателей, цифры - у,ровень кинематической вязкости при 
1000 С в сантистоксах (сСт), буква Г, - что масло предназначено 
для высокофорсированных (быстроходных) двигателей, индекс 
1, - что масло - для карбюраторного двигателя, индекс з, - что 

маCJIО содержит загущающие присадки и предназначено для при­

менения всесезонно, индек,с и, - что присадки импортные. 

Температура вспышки масел должна быть не ниже 210-220~ С, 
а температу,ра застыlанияя - от -20 до _320 С. Масла не должны 
,содержать механические примеси, воду, кислоты и щелочи. 

Масла группы Г содержат МР,ющие, противоокислительные, 
противоизносные, противопенные и другие присадки. Они позво­
ляют увеличить пробег автомобиля без смены, масла в двигателе 
до 6000-10000 км в зависимости от условий эксплуатации. 

Масла для механизмов трансмиссии должны обладать высоки­
ми противоизносными, противозадирными, антикоррозионными ~1 

вязкостными свойствами. Для коробки передач, раздаточных ко­
робок, главных передач (кроме гипоидных), колесных редукторов 
(УАЗ-469) и рулевых механизмов рекомендуется высококачествен· 
ное тра нсмиссионное автомобильное масло ТАп-15В. Температура 
застывания этого масла _:ЮО С. ДЛЯ гилоидных главных передач 
следует применять масло для гипоидных передач, Заменителем 
MClCJla ТАп-15В явлнется масло ТСл-l4. 

Маркировка трансмиссионных масел обозначает: Т - транс­
миссионное, А - автомобильное, С - получено из сернистых неф­
тей, п - содержит присадку. Цифра указывает кинематическую 
вязкость масла при 1000 С в сантистаксах. 

Пластичные (консистентные) смазки представляют собой не­
текучие мазеобразные вещества. Они подразделяются на натрие­
вые !ЯНЗ-21, кальциевые {солидол С, пресс-солидол С} и литие. 
вые (Литол-24). 

Литол-24 имеет хорошие низкотемпературные свойства, высо­
кую температуру плавления и почти не растворяется в воде. По­

этому эта смазка рекомендуется для подшип'ников ступиц перед-
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Рис. 23. Система смазки ДВl!гаТCJIЯ II.qтомобllJ\Я r АЗ-24 cBoJlГa»~ 
а - попереЧ'lыА разрез; б - подоод мцсла к распределительным шестерням; в - ПОДООД 
масла к оси коромысел; 11- IIОДВОД масла К подшипникам коленчаТQГО вала; 
1 - иаслоприеМНIIК; 2 - масляныА насос; 3 - редукционныА кл_пон; 4 - колеиqатыА оаЛ2 
6 - ГJlавнаи 6IаСЛ~lIаи магнсграnь; 6 - подшипник распределительного вала; 7.., масляный 
раднатор; 8 - ~оздушныА фИЛhТР; 9 - ось коромысел; JO - штаllга; 11 - фIlЛЬТР; 
n и 19 - трубки; 13 - ограllичительны/! клапан; 14 - кран маCnЯIIОГО радиатора; 15 - вер­
lfикальнЫ/l каllал: 16 - отвеРСТИе в иижие/l голоВке шагуна; 17.,.... маслои,меl,итеЛЬНЫ/l стеро 
жень; 18 - канавка; 20 и 2/ - каналы; и - иореliuоll .1I0ДWИШIИК; 23 - .шатуuныn 1I0Д­
ШИlIнии 

них и задних колес и ПОДШИПНИI<ОВ водяного насоса. Заменителя­
ми смазки Литол-24 являются натриевые и кальциевые Пластичные 
смазки. Например, для подшипников ступиц колес и подшипников 
водяного насоса можно использовать смазку ЯНЗ-2. В качестве 
заменителей солидола С в узлах, смазь'ваемых через пресс-маслен­
ки, используют пресс-солидол С и Литол-24. 

Для лриборов электрооборудования и закрытых подшипников 
рекомендуется тугоплавкая влагостойкая· литиевая смазка 
UИАТИМ-20I, для смазки рессор. буксирных тросов и I<РЮКОВ­
графитная смазка УСе-А. 

Система смазки двигателя (рис. 23) служит для подвода масла 
к трущимея поверхностям его деталей. На автомобилях применяют 
комбинированные системы смазки, когда наиболее нагруженные 
детали двига геля (l<opeHHbIe 22 и шатунные 23 подшипники колен­
чатого вала 4. ПОДШI1ПННКИ б распредеЛИl'ельного вала, втулки ко­
ромысел). смазываются 110,1, Д3lJлеllllем. создаваемым масляным 
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насосом. а остальные детали - разбрызгиванием или самотеком 
масла. Масло, вытекающее через зазоры в подшипниках коленча­
того и распределительного валов, разбрызгивается вращаЮI1UlМFI­
ся деталями и в виде капелек и масляного тумана оседает на 
стенках гильз, кулачках распределительного вала, поршневых 
пальцах, толкателях и других деталях. Масло заливают в поддон 
картера через маслозаливную горловину. Уровень масла измеряют 
по меткам маслоизмерительного ст~ржня 17. 

При работе двигателя масло засасывается насосом 2 из под­
дона картера через маСJIоприемник 1, имеющий сетчатый фильтр. 
Из фильтра масло через полость во второй перегородке блока 
uнлиндров поступает в главную масляную магистраль 5, а затем 
по KaHa.'IaM в перегородках к коренным подшипникам 22 и подшип­
никам 6 распределительного вала. Из коренных подшипников мас­
ло по l{аналам 21 в щеках коленчатого вала подается к шатунным 
подшипникам 23. Через отверстия 16 в нижних головках шатунов 
при их совпадении с отверстиями в шатунных шейках коленчатого 
вала масло разбрызгивается на стенки гильз цилиндров. 

От ззднего подшипника распределительного вала по вертикаль­

ному каналу 15 в блоке и головке цилиндров и стойке ко!юмысла 
масло подается в полую ось 9 коромысел, смазывая втулки коро­
мысел, а по каналам, выполненным в коротких плечах коромысел, 

масло подается к верхним наконечникам штанг /О . Масло, стека­
юшее по штангам, смазывает нижние наконечники штанг и толка­

тели. К стержням клапанов оно по~:гупает самотеком. От перед­
него подшипника распределительного вала через канавку 18 на 
шейке и трубку 19 масло подается на расюределительные шестер­
ни, а через осевой канал 20 в шейке - на упорный фланец вала_ 
Нз четвертой шейке распр.еделительного вала выполнена канав-ка, 
через которую мас,то подв'одится к шестерне привода масляного на­

соса и прерывателя-распреде.1ителя. 

Аналогично осуществляется смазка деталей двигателей УМ3. 
Масляный насос. В системе смазки двигателей автомобилей 

ПРИМf'няют шесте,ренчатые насосы. Масло при вращении шестерен 
засасывается в п.слость 1 (ри.с. 24, а) всасывания, заполняет впа­
дины между зубьями и переносится во впадинах вдоль стенок 
корпуса в полость 2 нагнетания . 

Ведущая шестерня 5 (рис. 24,6) -стальная, закреплена на 
валу 6, который получает враЩfoние от распределительного вала. 
Металлоксрамиче,ская ведомая шестерня 8 свободно вращается на 
оси 7, запрессованной в корпус наСоса. 

Для поддержания определенного давления в системе смазки 
предусматривается редукционный клапан. У двигателей 3М3-24Д 
плунжерный редукционный клапан 3 (см. рис. 24, а) с Пружиной 4 
расположен в крышке 9 (см. рис. 24, б) масляного насоса. Он от­
крывается при давлении 0,45 МПа, соединяя полости нагнетания и 
bca-сыванИ'S! . К крышке 9 (рис.: 24, в) масляного насоса двигателя 
УА3-451МИ К[J~I!И.ТСЯ маслqПРliе_мник 10 с сетчатым ф.ильтром 11. 
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Рис. 24. Масляный Hac(\~ систеМbI смазки двигателя: 
а - сх е ма; 6 - ЗМЗ · 24Д; в - УАЗ·451МИ 
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Л1аСЛЯНbtе фильтры. Помимо сетчатых фн.1ЬТРОВ, устанавливае· 
мых в маслоприемниках насосов, применяют фильтры грубой 11 
I)'ОНКОЙ ОЧИСТКИ масла. 

Фильтр грубой очистки масла двигателя УАЗ-451 пластинчато­
щелевой. Его фильтрующий элемент состоит из набора металличе­
ских фильтрующих и промежуточных пластин, собранных пооче· 
редно на одном валике. Масло, проходя через щели, очищается от 
грязи и смолистых образований. Размер задерживаемых фильтром 
частиц свыше 50-120 мкм. Через фильтр грубой очистки прохо­
дит все масло. 

Фильтр тонкой очистки двигателя УАЗ·-451 имеет сменный 
фильтрующий элемент, состоящий из набора картонных дисков и 
фигурных прокладок. Такой фильтрующий элемент задерживает 
твердые частицы (продукты износа, нагар} размером свыше 5-
40 мкм. 

Фильтрующий элемент оказывает большое сопротивление 
проходящему через него маслу, поэтому фильтр тонкой очистки 
включается параллельно масляной магистрали. Масло из фильт­
ра стекает в поддон картера двигателя. 

На двигателях ЗМЗ-24Д и ЗМЗ-2401 установлен полнопоточ­
ный фильтр, через который проходи"! все масло, нагнетаемое насо­
co~ в систему. При установке в корпус 3 (рис. 25, а) сменного кар­
тонного фильтрующего элемента 9 торцы элемента снизу и сверху. 
;уплотняются прокладка.ми б из маслоупо,рной резины. Централь­
ный стержень 2 фильтра - полый, в нем просверлено пять рядов 
отвеРС1ИЙ для прохода масла. В верхней части стержня уста­
новлен перепускной клапан 5 (тек\:толитовая пластина) с пру­
жиноЙ. 
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Обычно через фильтр ПРОХОДИ'Г все масло , как поиазано н а 

рис. 25, а стрелка ми. Из фильтрующего элемент а очищенное масло 
попада ет через отверстия внутрь цеН'J1рального стержня 2 и на­
правляется в гл авную ма'сляную м агистраль. При за сор ении филь­
трующего элемента его сопроти'влен ие увеличивается ,и, когда пере ­

пад давлений достигает 0,07-0,09 МПа, перепус,кной клава'Н 5 
открывается. Масло начинает поступать через верхний ряд отвер­
стий в центральном стержне и через клапа,н, минуя фильтрующий 
элемент. 

В систему смазки двигателей УАЗ-451МИ и УАЗ-451М после­
довательно включен полнопоточный неразборный фильтр 
(рис. 25,6) с бумажным фильтрующим элементом 9. Масло посту-

- пает Чt'рез впускные отверстия 12, проходит фильтрующий эле­
мент 9 и через выпускное отверстие 13 поступает в главную масл я­
ную магистраль. При засорении фильтрующего элемента откры 
вается перепускной клапан 5 и масло поступает в м агистраль, не 
очищенным. Обратный клапан 11 не дает вытекать маслу из фильт­
ра после остановки двигаТ€ля. Этим обеспечивается надежная 
смазка при последующем пуске. 

Масляный радиатор. Охлаждение масла достигается обдувом 
ПО1lДона картера воздухом, вентиляцией картера и подачей масла 
в масляный радиатор 7 (см . рис. 23), расположенный перед радиа­
тором системы Qхлаждения. Радиатор трубчато-пластинчатый. 

а) 
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5 

1/ 

/2. ' 

1;f 

Рис. 25. Полиопоточные масляиь\е фильтры двигателей: 
а - ЗМЗ·24Д и ЭМЭ -240J; б - :" АЭ-45IМ н У АЭ-451ДМ; 
i - пробка сливного отверстия; ~ - центраnЬНЫА стержень: 3 - корпус фильтра ; 4 и 10-
.датчики уr,аэателеА давления масла; 5 - перепускноА клапан; 6 - УПЛОТНИТ,еЛЫlые flРОКЛ 3 Д­
ИИ; 7 - иолпачковая гаnка; 8 - крышка фильтра; 9 - фильтрующий элемент; 11 - обратный 
клапан; 12 - впускные отверстия; 13 - выпускное отверстие 

3о 



Рис. 26. 8ентилSlUИSl ка()тР.ря nRПГЯ-
телей : . 
а - ЗМЗ-24Д. ЗМ~ - ~401; б - ~ A,j-'I51Jl'l. 
УАЗ -45IМИ 

Включаf()Т его краном .14 при высоких скоростях движения летом 
на загородных дорогах. Ограничительный клапан 13 O'l'KpblBaer 
доступ Масла в радиатор при достижени-и давления в системе 
0,07-0,09 МПа. 

На автомобилях УА:3-469 масляный радиатор включают Прll 
температуре ВОЗ:ll.уха вЫше 200 С и п,ри движении в тяжелых усло­
вияк . 

Контроль давления масла. Давление масла при с'корости дви­
жения автомобиля 50 к'м/ч и выключенном масляном радиаторе 
должно быть 0.2-0,4 МПа. Оно может , П(jВЫс.иться при непрогре­
том двигателе до 0,45 МПа и снизиться до 0,15 МПа в жаркую по­
году. 

Давление масла определяют по указателю на щитке приборов, 
датчик 4 (см. рис. 25, а) которого ввернут в корпус полнопоточно­
го маСЛЯIIОГО фИЛlлра. На фильтре установлен также датчнк 10 
лампы аварийного давления масла. Сигнальная лампа светится 
красным светом при понижении давления в системе до 0,04-
0,08 МПа. 

Вентиляция картера служит для охлаждения масла, освобож­
дения I<арте.ра от проникающнх туда отработавших гао3ОВ, паров 
топлива и 'воды, предотвращения попадания газов из картера II 

кабину водителя 'или кузов автомобиля, 
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На автомобилях ГАЗ-24 «Волга» н УАЗ примевяlOТ ПРИНУllИ.l 
тельную (закрытую) систему в~нтнляuии, когда для отсоса кар­
Тёрных газов используется разрежени~ во впусквом трубопровоn.е. 

На холостом ходу и при частичных нагрузках двнгаtеля под 
действием разрежения за дросс~лыjыIии заслонками карбюратора 
5 (рис. 26, а) газы из картера проходят маслоотделитель 4, и сет­
чатые элементы б, раСПОJJоженные в крышке коромысел, и посту­
пают по шлангу Э к калиброванному отверстию 8. Поток горячи)!! 
картерных газов. ВЫХОДЯЩИЙ из отверстия 8, смешивается с воз­
духом и поступа·ет во впускной трубопровод 7. При разгоне авто· 
мобиля и полном открытии дроссельных заслонок карбюратора, 
когда разрежение в воздушном фильтре 1 возрастает, картерные 
газы отсасываются не только по шлангу 3, но и по шлангу 2 
БОJlьшего сечения. ТаI<ИМ образом, в описанной системе вентиля­
нии свежий возn.ух в картер не подается, в картере поn.держивается 
неБОJlьшое разрежение и выбросов картерных газов в атмосферу 
не происходит. 

у двигателей УАЗ-451М, УАЗ-451МИ вентиляuия картера за. 
крытая, действует за счет разрежения, создаваемого в uилиндрах. 
Трубка 1 (рис. 26, 6) соединяет картер двигателя с отверстием 
карбюратора, расположенным ниже дроссельной заСЛОНI<И. Эта 
трубка отсасывает газы из картера на холостом ходу If малых RЭ­
грузках. На остальных режимах работы двигателя газы отводятся 
по трубе 2, соединенной с воздушным фильтром карбюратора. 

Глава 2 
СИСТЕМА ПНТ АННА 

7. Топnиво и rОРlOчая смесь 

в двигателях внутреннего сгорания применяют жидкое и газооб. 
разное топливо. Карбюраторные двигатели работают на бензине 
или газе, дизельные - на дизельном топливе. 

Бензин получают из нефти. В его СОСтав входят 84-86% угле­
рода, 14-16% водорода инебольшое I<оличество примесеЙ. Одним 
из показателей качества бензина является испаряемость, оuени­
ваемая по фракционному составу топлива . Фракционный состап 
характеризуется температурами, при которых выкипает 10, 50 и 
90% бензина . Чем ниже температура ВЫI<ипания 10% бензнна, тем 
лучше он испаряется в холодном двигателе, что облегчает его пуск 
в холодное врР.мя . Чем ниже температура выкипания 50% бензина, 
тем быстрее ПРОГl'евается холодный двигатель ПОсле пуска и более 
устойчиво работает на режиме холостого хода. Чем НИЖе теМпе­
ратура выкипания 90% бензина, тем бензин ПОлнее испаряется 11 
тем меньше смывается масло со стенок гильз у.ИЛ!iНДРОВ. 
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Для автомобильных бензинов температура начала 8ыки'пания 
350 С, Выкипания 10%-55-70° С, 50%-100 ..... 125° С, 90%-160-
180° С и конца выкипания 185-205° С. 

Важнейшим показателем для беwзина Является детонационная 
стойкость. Если она ниже принятой для данного двигателя, то в 
ци~индрах двигателя возникает детонация (см. ниже), при кота­
рои работа двигателя недопустима. Детонационная стойкость бен­
зина оценивается октановым числом: чем выше это число, тем 
большую степень сжатия выдерживает бензин без детонации. 

д.'IЯ двигателя ЗМЗ-24Д, имеющего степень сжатия 8,2, peKO~ 
мендуетсп использовать бензин АИ-93, дЛЯ двигателей ЗМЗ-2401 
и УАЗ (степень сжатия 6,7) - А-76. Здесь цифры указывают окта· 
новое число бензина, буква И, что октановое число определено тю 
исследО'Вательскому методу. ' 

Октановое число бензина повышается при добавлении к бен­
зину антидетонатора (этиловой жидкости). Бензины А-76 и АИ-93 
могут быть как Эl'илироваННI~IМИ, так и неэтилированными. ЭТНJ!И­
рованные бензины окрашиваются в желтый (А·76) или оранжево­
красный (АИ-93) инет. Этилированный бензин ядовит, поэтому 
при обращении с ним необходимо соблюдать правила безопас­
ности. 

В бензине не допускается присутствие механических примесей 
и водорастворимых кислот и щелочей, а также ограничивается 
содержание смол и серы (не более 0,1 %). 

Горючая смесь. Смесь будет сгорать в цилиндрах двигателя 
быстро и полностью, если бензин и воздух смешиваются в опреде­
ленном соотношении, а также если бензин очень мелко распылеи 
и испарен в воздухе и хорошо с ним перемешан. При полном сго­
рании горючей смеси продукты сгорания состоят из углекислого 
газа, водяного пара, избыточного кислорода, не участвовавшего в 
сгорании, и ,азота. 

Подсчита но, что для полного сгора ния 1 кг бензина требуется 
около 15 кг воздуха. Такая смесь называется норлtальной. 

Смесь, в которой имеется незначительный избыток воздуха (до 
16.5 кг на 1 кг бензина), вазывается обедненной. При работе на 
обl:дненной смеси сгорание бензина будет полиым, достигается 
экономичность, но из-за уменьшения скорости сгораиия несколько 

снижается t.lOщность двигателя. 

Если содержание воздуха превышает 16,5 кг, смесь называют 
бедной. Из-за медленного горения смеси двигатель работает не­
устоi1'IИВО, мощность его снижается и происходит перегрев (боль­
шая часть теплоты поглощается стенками цилиндров и охлажда­

ющей их жидкостью). 
Смесь, в которой имеется небольшой недостаток воздуха (до 

13 кг воздуха на 1 кг бензина), иазывается обогащенной. Двига­
тель при такой смеси развквает наибольшую мощность вследствие 
наибольшей с[{орости сгорания горючей смеси. 
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Ес.~и содержание воздуха менее 13 КГ, смесь называют бога­
той. Такая смесь сгорает не полностью, мощность и экономичность 
двигателя снижаются. На стенках гильз и поршнях отлагается на­
гар, IIЗ ГJ]ушителя выделяется черный дым. При непоuлном егора­
IIИИ горючей смеси образуется окись углерода (угарныи газ), обла­
дающая токсичностью. 

Чрезмерное лереобеднение или переобщ:ащение смеси приводит 
к тому, что горючая смесь теря,ет способность воспламеняться 
электрической искрой. Горючая смесь, поступая в цилиндры дви­
гателя, смешивается с остаточными отработавшими газами, об­
р а зуя рабочую · смесь. добавление к горючей смеси отработавших 
инертных газов снижает скорость сгорания. 

Детонацией называется взрывное сгорание рабочей смеси, воз­
никающее в цилиндрах двигателя при применении бензина с 
малым октановым числом, обедненной горючей смес'и, большом 
угпе опережения зажигания и перегреве двигателя. При детонации 
часть рабочей смесн, воспламененная искрой, сгорает с нормаль­
ной скоростью, а остальная несгоревшая часть смеси вследствие 
образования в ней перекисных соединени'й воспламеняется и сго­
рает со скоростью 2000-2300 м/с (при нормальном сгорании ско­
рость до 40 м/с). Давление в цилиндре при этом резко повышается. 

Детонационное сгорание возникает в зоне камеры сгорания, 
lIаиболее удаленной от свечи зажигания. Признаком такого сгора­
ния являются звенящие металлические стуки . Работа двигателя 
прн детонационном сгорании неустойчива, снижается частота вра­
щения коленчатого вала двигателя, двигатель лерегревается, появ­

ляются ХJ]ОПКИ черного дыма из глушителя. 

Длительная работа двигателя с детонационным сгоранием 
приводит к обгоранию кромок поршней, головок клапанов, про­
кладки головки цилиндров, электродов и изоляторов свечей зажи­

гания . Высокие давления повышают нагрузки в I<ривошипно-ша­
тунном механизме, вызывая разрушение антифрикционного сплава 

в шатунных Л.Qдшипни·ках и повышенный износ верхней части 
гильз цилиндров. 

Преждев'ременное воспламенение горючей смеси (до искрово­
го разряда) возможно при сильно нагретых зонах на по'верхности 
камеры сгорания, выпускных клапанов и электродах свечи зажи­

гания или п;ри наличии тлеющих частиц нагара. Этот процесс 
сопровождается глухими стуками, мощность двигателя снижается 

резкое П.Qвышение давления в конце такта сжатия приводит к по~ 
вышенным нагрузкам на детали кривоши'пно-шатунного меха­
низма. 

Требования " составу смеси для работы двигателя на разных 
режимах. Режи~ работы двигателя оп-ределяется ~еличиной откры­
тия дроссельнои заслонки карбюратора и частотой вращения ко­
ленчатого вала. Разли'Чают пять режимов ,работы двигателя: пуск, 
малая частота вращения коленчатого вала в режиме холостого 
хода, малые и средние нагрузки, полная нагрузка и резкое увели.." 
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qение нагрузки (быстрое открытие дроссельной заслонки карбю­
ратора) . 

При пуске холодного двигателя из-за низкой его температуры 
и малой скорости движения воздуха через карбюратор ухудшает­
ся испарение бензина, поэтому горючая смесь должна быть очень 
богатой. При ма .IIOИ частоте вращения в режиме холостого хода 
вследствие худшей очистки цилиндров от отработавших газов З3-
медляется скорость горения рабочей смеси, поэтому для устойчи­
вой работы двигателя необходима богатая смесь. Во время работы 
двигателя под нагрузкой, когда от двигателя не требуется полной 
мощности, смес!' должна обедняться по мере увеJ!iltчения нагрузкк 
(по мере огкрытия дроссельной заслонки карбюратора). Это наи­
более частый режим, и двигатель при этом должен работать эltо­
номично. При полной нагрузке, когда необходимо получить наи­
большую мощность, горючая смесь должна быть обогащенной. Рез­
кое открытие дроссельной заслонки сопровождается быстрым по­
ступлением холодного воздуха и конденсацией паров бензяиа 

в карбюраторе и впускном трубопроводе,вследствие чего горючая 
смесь обедняется. для предотвращения обеднения смеси при рез­
ком увеличении нагрузки необходимо быстро, хотя и I{ратко&ре­
менно, обогащать горючую смесь, 

8. l(ap6lOpaTop'" 

Система питания предназначена для очистки топлива и воздуха, 
приготовления горючей смеси, подвода ее к цилиндрам двигате'nи 
и отвода из них отработавших газов. В карбюраторном двигатеJ!е 
бензин засасывается насосом 1 (рис. 27, а) из бака 5 и по ТОПЛI!~ 
вопроводам 6 подается через фильтр 2 в карбюратор 3, где распы­
ливается и смешивается с воздухом, поступающим через воздуш­

ный фильтр. Полученная горючая смесь по впускному трубопрово­
ду поступает в. цилиндры двигателя. Отработавшие газы из ци­
линдров отводятся через выпускной трубопровод и глушитель в 
атмосферу. 

Llля об~егчения пуска горячего двигателя устанавливается об~ 
ратный ТОПJ1J.lвопровод 4 от карбюратора 3 к топливному баку 5. 
позволяющий перелускать бензин из поплавковой камеры карбю. 
ратора в бак. 

На автомобилях УАЗ-469 (рис. 27,6) и УАЗ-452 устанав~ивают 
два топливных бака 5 и трехходовой кран 12 переключения топ­
ливных ба нов. Для очи'Стки бензина, кроме фильтра 2 тонкоА' 
очистки, предусмотрен фильтр 11 грубои очистки топлива, ра'спо. 
ложенный между краном 12 и топливным насосом 1. Включение 
лравого или левого бака осуществляется ловоротом рукоятки кра· 
на /2, расло~оженного под сиденьем водителя с правой стороны, 
При переднем положении руко~тки кран закрыт, 
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"РИНlтп действИЯ и схема простейшего карбюратора. Карбю­
P:JТop _ это прибор ДЛЯ приготовлени я горючей смеси, устанавли­
ваемый на впус.кном трубопроводе 8 ( рис . 28). Простейwкй кар­
БЮ,ратор сост,оит из попл,авковой камер ы 1 с поплаlВКОМ 2. ЖИК.llе­
ра !о с раСПЫЛИl'елем б. смеситедьн,ой камеры, в которой располо­
жены диффузор 5 и Ароссельная заСЛОЫК2 7. 

Топливо .из бака поступает в поплавковую камеру, уровень в 
(;отарой Dоддерживается ПОСТОЯНI:IЫМ при помощи поплавка 2 и 
IIГОjJЬ 1lатосоклалана 3. Поплавко.вая .камера отверстием 4 .. сооб-

j 

5 

~ 

() 
7 3 :1 л 

(j 121l 

Рис. ,27. Си.стемы питания: 
а - nвто~\ОБИ.1Я ГАЗ·24 .Волга.; б - автомобиля УАЗ·4б9; 
1 - топливный 'насос; 2 - фильтр тонко/! очистки; 3 - карбюратор; 4 - обратный теП~\I"'" 
ПРО80Д; 5 - ТОПЛll811ыА бак; 6 - топливопровод ОТ бака; 7 - ВОЭДУШflыll фИЛI>ТР; В - при· 
емкая труба глушнтеля; 9 - глушитель ; 10 - выпускная труба; 11 - фнльтр rрубоll очист­
ки; /2 - кран переключеНIIЯ топливных баков 
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щается с атмосферой, а через 
жиклер 10 и распылитель б со 
смесительной камерой карбюра­
тора. 

Жиклер 10 представляет собой 
пробку (реже трубку) с калибро­
ванным отверстием, пропускаю­

щим определенное количество 

бензина. Распылитель б имеет вид 
тонкой трубки. При неработаю­
щем двигателе бензин в распыли­
теле и поплавковой камере уста­
навливается на одном уровне, 

который на 1,0-1,5 ММ ни- Рис. 28. Схеиа лростейшего карбю-
же верхнего )<онца распыли- ратара 
теля. 

При такте впуска, l<огда поршень 9 в цилиндре двига1еля дви­
жется вниз, а впускной I\лапан открыт, во впускном трубопроводе 
8 двигателя создается разрежение. За счет этого разрежения 
поток воздуха через воздушный фильтр поступает в смесительную 
камеру карбюратора. Диффузор 5 увеличи'вает скорость воздуш­
ного потока и разрежение около верхнего конца распылителя. 

Из-за разности давлений в поплавковой и смесительной камерах 
бензин вытеl(зет из распылителя, рзспыливается воздухом и сме­
шивается с ним, образуя горючую смесь. 

Количество горючей смеси; поступающей в IlИЛИНДРЫ двигате­
ля, зависит от открытия дроссельной заслонки 7, которая через 
мехаНlfЗМ привода управления карбюратором связана с педалью, 
расположенной в кабине водителя. 

Устройство карбюраторов. Простейший (одножиклерныЙ) кар­
бюратор не обеспечивает требуемого изменения состава горючей 
смеси при изменении режима работы двигателя. Поэтому совре­
менные карбюраторы им,еют до.полнительные системы и устройст­
ва, устраняющие недостатки простейшего карбюратора. К таким 
с·истемам и устройствам относятся: гдавная дозирующая система, 
система холостого хода, экономайзер, ускорительный насос и пу­
сковое устройство (рис. 29). 

r лавн.ая дозирующая система обеспечивает постепенное обедне­
ние (компенсацию) смеси при переходе от малых нагрузок двига­
теля к средним. В карбюраторах автомобилей ГАЗ и УАЗ приме­
иен способ компенсаuии смеси, называемый пневматичеСКIIМ 
торможением топлива. 

В главную дозирующую систему (рис. 29, а) входят главныJ1 
жиклер 2, воздушный жиклер 5 и раСПЫ,1итеJIЬ б. Воздушный жик­
лер расположен в верхней части эмульсионной трубки 4, помещен­
ной в колодце 3. 

По мере открытия дроссельной зас.~онки 9 увеЛИ'lивается раз­
режение в диффузоре 8. Количество бензина, поступающего через 
главный жиклер 2 и его распылите,1Ь б, как и в простейшем кар-
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Рис, 29, Схемы систем и устройств кар­
бюратора: 

а - главной дозирующей системы; б - систе­
мы холостого хода; 8 - ЭК9номаАэера; г­
ускорительного насоса; д - пускового уст-
ройства ' 
J - п6плавковая камера; 2 - главный ЖИК~ 
лер, 3 - ЭМУ,1ЬСИОННЬJR колодец: 4 - эмульси­
онная трубка : 5 - воздушный жиклер глав­
ной дозирующей системы: 6 - распылнте.1Ь; 
7 - возДушна~ заслонка , В - диффузор: 9-
дроссельная заслонка 10 ..1... топливный ЖИК~ 
.пер системы 'Холостого хода; J I - 130ЗДУШНЫЙ 
жиклер холостого хода; 12 и 14 - отверстия; 
13 - виит регулировки качества смеси; 15-
шток 9кономаtiзера: 16 - планка; 17 - тяга; 
18 - рычаг ; 19 - клапгн зкономайзера: 20 -
обраткый клапан; 21 - поршень ускоритель­

ного насоса : 22 - р'аспылитель ускорител ьно­
го насоса: 23 - нагнетательный "лапа н УСКО­
рительноro насоса: 24 - серьга; 25 - бала!< ­
сировочныR канал: 26 - пре)J.охранитеЛЬНЫi! 
клапан воздушной заслонки 
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бюраторе, будет ув·ел.ичи ваться в большей мере, чем количество 
воздуха, в результате чего должно происходить обогащение смеси. 

Однако обогащению смеси препятствует поступление воздуха че­
рез воздушн ый жикл ер 5 в эмульсионную трубку 4 и раСПЫЛИ'тель 
6, в результате ч·его уменьшается разрежение, действующее на 
главный жиклер 2. В данном случае истечение бензина из главног() 
жиклера происходит под действием разрежения в эмульсионном 
колодце 3, которое ниже разрежения в узком сечении диффузора 8. 
Подбором калиброванных отверстий главного 2 и воздушного 5 
жиклеров на средних нагрузках двигателя обеспечивается эконо· 
мичный (обедненный) состав горючей смеси. 

Система холостого хода предназна1ена для приготовления го­
рючей смеси при малой частоте вращения коленча1'ОГО вала двига­
теля в режиме холостого хода. На этом режиме в цилиндрзх: 
двигателя остается большое КОJlичество отработавших газов и 
скорость горения рабочей смеси замедленная, поэтому для устой­
чивой работы двигателя необходима богатая горючая смесь. 

В систему холостого хода (рис. 29, 6) входят топливный 10 11 

воздушный 11 жиклеры. Дроссель'ная заслонка 9 при малой часто­
те вращения в режиме холостого хода прикрыта, под заслонкой 
создается большое разрежен·ие. Под действием этого разрежения 
бензин проходит через жиклер 10, смешивается с воздухом, по­
ступа ющим через жикле"р 11, и в виде эмульсии вытека .ет через 
нижнее отверстие 12. Эмульсия распыливае1'СЯ воздухом, прохо­
дящим через верхнее отверстие 14 и щель между дроссеЛЬНОl1 
заслонкой и стенкой смесительной камерь/. 

При повышении частоты вращения коленчатого вала (б6льшем 
открыт'ия д..россельноЙ заслонки) эмульсия поступает через оба 
отверстия 12и 14. Этим обеспечивается плавный переход от режи­
ма холостого хода к малым нагрузкам. Состав смеси при малой 
частоте вращения в режиме холостого хода можно регулировать 

ВИIIТОМ 13. 
Экономайзер (рис. 29, 8) служит для обогащения горючей сме­

си при полных нагрузках. Когда дроссельная заслонка 9 открЫта 
более чем на 75-85%, рычаг 18, соединенный с тягой 17, при по­
мощи планки 16 опускает шток 15 и открывает клапан 19. Бензин 
к распылителю 6 в этом случае поступ'ает не только через главный 
ЖИI<лер 2, но и через клапан 19 экономайзера. Совместно с главноi'( 
дозирующей СИСТ.емоЙ экономайзер обеспечивает приготовление 
обогашенной горючей смеси, необходимой для получения наиболь­
шей мощности двигателя. 

Ускорительный насос (рис. 29, г) обогащает горючую смесь 
при резком открытии дроссельной заслонки (прй разгоне автомо­
биля). В этом случае рычаг 18, соединенный серьгой 24 с тягой 
17, воздействует на планку 16 (} перемещает поршснь 21 вниз . 

. Давление бензина под поршнем повышается, и обратный клапаll 
20 Jакрывается. препятствуя перетеканию бензина в поплавковую 
камеру 1. Через открьiВШийся I!згнетатсльный клапан 23 в распы-
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ЛIlтель 22 в смесительную камеру дополнительно впрыскивается 
бензин. Горючая смесь кратковременно обогащается. 

I Пусковое устройство, выполненное в виде воздушной заслон­
ки 7 (рис. 29, д), служит для обогащения смеси при пуске и про­
греве холодного двигателя. 

Для получения очень богатой горючей смеси воздушну~ заслон­
ку закрывают, что увеJJя-чнвает разрежение в смесительнон камере 
карбюратора. Вступают в работу главная дозирующая система и 
система холостого хода. Дроссельная заслонка 9 при этом слегка 
приоткрыта. Во избежание переобогащения смеси при полном за­
крытии воздушной заслонки 7 в ней предусмотрен предохранитель­
ный клапан 26, через который во время пуска двигателя проходит 
воздух. Когда двигатель начинает работать, количество воздуха, 
поступающего через предохранительный клапан 26, ока,зьrвается 
недостаточным, поэтому после пуска воздушную заслонку следует 

приоткрывать. 

I Закрытие и открытие воздушной заслонки осуществляются тро­
сом и рычагом, укрепленным на оси заслонки. Одновременно с 
вакрытием воздушной заслонки при пуске двигателя несколько 

приоткрывается дроссельная заслонка. 

Поплавковая камера I<арбюратора должна иметь сообщение с 
аТУlOсфероЙ. Чтобы устранить влияние СОПР0тивления воздушного 
фильтра на разрежение в диффузоре и и-стечение бензина из жик­
леров, поплавковую камеру сообщают с атмосферой через канал 
25, идущий во входной патрубок карбюратора. Сообщение с вход­
ным патрубком называют балансировкой поплавковой камеры, а 
I<арбюраторы, имеющие такое устройство,- балансированными. 
Однако в балансированных карбюраторах во время пуска, особен-
110 горячего двигателя, наблюдается чрезмерное обогащение го­
,рlOчей смеси. Поэтому в карбюраторы последних выпусков вводят 
~стройство для разбалансировки поплавковых камер при малой 
частоте вращения коленчатого вала в при остановке двигате.ля. 

Карбюратор К-129В (рис. 30) установлен на двигателях Уль­
яновского моторного завода. Он состоит из корпуса и крышки по­
плавковой камеры, отлитых из цинкового сплава, R смесительной 
камеры, отлитой из алюминиевого сплава. Компенсация смеси в 
карбюраторе осуществляется пневматическим торможением бен­
зина. Для повышения скорости воздуха у распылителя без ущерба 
наполнения цилиндров двигателя смесью в карбюраторе установле­
ны два диффузора - малый 9 и большой 28. 

При работе двигателя в режиме холостого хода бензин прохо­
дит через главныи жиклер 21 системы холостого хода и поступае'Г 
в соедини~ельныи канал, где к нему примешнвается воздух, по­
стynаlOЩИИ из входного воздушного патрубка карбюратора через 
воздушный жиклер 13 систеlallЫ холостого хода. Образовавшаяся 
эмульсия проходит через эмульсионный жиклер 24 и через нижнее 
отверстие 25 поступает в смесительную камеру. При открытии 
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Рис. 30. Карбюратор К-1298: 
1 - поршень ускорительного .. ~coca; 2 - шток ускорительного насоса; 9 - шток экономаil • 
• ера; f - плаКl<а; 5 - клапан-поршень механизма разбалансировки; 6 - воздушное отвер­
стие; 7 - распылитель ускорительного насоса; 8 - аоздушная заслонка; 9 - маЛЫ/l диффу­
зор; /0 - распылитель экономаnзера; 11 - канал; /2 - воздушный жиклер глаВНО,1 дозиру. 
юще;! систе14Ы; /:J - воздушный жнклер систеМы холостого хода; /4 - игольчатый кяапан 
ПОllлаВКОВОА камеры; 15 - фнлыр: 16 - окно ДЛЯ контроля уровня беllЗllна; 17 - ПОПЛalВОК; 

J8 - пробка tollИВНОГО отверсти,,; /9 - поплавковая камера; 20 - главны/! жиклеjJ; 11 - топ. 
ливный ",иклер системы холостого хода; 22 - Э14УЛЬCltоивая 1ру6К8; 13 - винт регулировки 
качеСтва смеси ПjJИ маЛОА частоте вращения коленчатого Вала В режиме холостого хода; 
24 - Э14УЛЬСИОНИЫЙ .. иклер; 25 ~ 26 - отвеРСТIIЯ системы холостого хода; 17 - J.РОСceJlьная 
засло"ка ; 28 - большо/l ДlJффузор; 29 - нагнетательныll кдапан ускорительuого насоса; 
30 - обраТНЫА клапан ускорительного насоса; 31 - клапан ЭКОRомаfiэера; 32 - тяга прнво, 
да YCKOpJlTeJIbIIOro насоса н ЭКОНО14аАзера 

дроссельной заслонки 27 эмульсия начинает поступать и через 
верхнее отверстие 26. 

На режимах малых и средних нагрузок двигателя главная до­
зирующая система и система холостого хода работают совместно. 

При работе главной дозирующей системы топливо из поплавко­
вой камеры 19 через главный жиклер 20 поступает в колодец, име­
ющий эмульсионную трубку 22. Воздух в эмульсионную трубку 
поступает через жиклер 12, расположенный в пробке над эмульси­
онной трубкой. Образовавшаяся эмульсия по каналу подается к 
распылителю, расположенному в узком сечении малого диффу­
зора 9. 
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При положении дроссельной заслонки 27, близком к полному 
ОТКРЫ1'иlO, шток 3 экономайзера открывает клапан 31 ,и доп,?лни­
тельный бензин из поплавковой камеры поступает во входнои воз­
душный патрубок l<арбlOратора чере.з рас,пылитель 10. 

Резкое ОТI<рытие дроссельной заслонки 27 вызывает перемеще­
IIие вниз планки 4, Ш1'ока 2 и поршня 1 ускорительного насоса. 
Обратный клапан 30 закрывается, нагнетательный клапан 29 от­
крьшается, и бензин впрыски'вается через распылитель 7 во вход­
ной воздушный патрубок. Пружина, установленная в приводе 
ускорительного насоса, способствует затяжному впрыску беНЗИН;I .. 

В карбюраторе предусмотрено устройство для разбалансиров­
ки, имеющее клапан-поршень 5. При средних .и больших открытиях 
дроссельной заслон,ки клапан-поршень 5 под действием пружины 
поднимается вверх, закрывает воздушное отверстие 6 и поплавко­
вая "амера каналом 11 сообщается с воздушным патрубком кар­
Uюратора. При малых открытиях дроссельной заслонки и на холо­
стом ходу клапан-поршень б опускается вниз, открывает отверстие 
6 и сообщает ПОlIлавковую камеру с атмосферой. Выпуск паров 
uензина из верхней части поплавковой камеры в атмосфер,. улуч­
шает пуск горячего двигателя после неПРОДОЛЖИi!'ельной стоянки 
автомобиля. 

Управление карбюратором осуществляется пед.алью 1 (рис. 31)' 
управлення дросельной заслоокой и кн~пк.wrи 16 и 17 ручного 
управления дроссельной и воздушной заслонками. При нажатии 
на педаль усилие передается на;r.ягу 2, вал 6, pbI'ter 8, тягу 9, 
l'ычаг 10, TfJry 13 и рычаг 15, укрепленный на оси дроссельной за­
слонки. При вытягивании I{НОПКИ 17 дро,ссельная заслонка откры­
вается при помощи троса, воздействующего через рычаг 11 на тягу 
13. Во время движения :iВ1'омобиоо кнопка 17 должна быть ут~п­
.1 ен а.' 

Воздушнаr.заСJlонка карбюратора закрывается при вытягива­
нии I{НОПКИ /6. ПОСJlС пуска и прогрева двигателя кнопка должнв 
быть утоплена. Кнопки 16 и 17 распол(}жены на ванели прибо.ра. 

Карбюратор K-126r (рис. 32) установлен на аВТОМGбилях 
r АЗ-24 «Волга» Он двухкамерный, т. е. имеет две смесительные 
камеры - первичную и вторичную. Вначале вступает в работу пер­
ви'чная намера, а затем - вторичная. В карбюраторе ссть пу,ско­
вое устройство (воздушная заслонка), система холостого xOl1.a, 
tлаВНublе дозирующие си,с;:еМbI первичной и вторичной !(амер, эко­
номаизер и ускоритеЛЬНblИ насос. 

u На режиме х~лостого хода под действием разрежения в первич­
нои смесительнои камере бензин проходит чероо глаВНblЙ жиклер 
18, ТОПЛИВНblЙ uж,иклер 21 си'стеМbI холостого хода 11 поступает в 
соединительныи канал, где смеши,вае1'СЯ с воздухом, проходящим 

через ВОЗДУШНblЙ жи,клер 14 системы холостого хода. Эмульсия по­
ступает в смесительную камеру через нижнее отверстие с.истемы 

холостого хода,регулируемое винтом 20. Когда дрос'сельная за­
сло.~ка 19 первиЧ'ной камеры ОТКРЫ1'а на небольшой угол, через 
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Рис. 31. Привод fправлсння [{эрбю­
ратором: 

1 - педаль упрзвлеНllR дросселыlАA за. 
СЛОl1коА; 2. 9 н 13 - тяг\!; 3 - регулнро· 
ВОЧIIЗR муфта; 4 и 7 - пружины; 5 И 
12 - кронште~IIЫ; 6 - вал ; 8. 10 и "­
рычагн; 14 - на коне~ник; 15 - рычаг 
дреСССЛЬRоА заслонки; 16 - КRОП/(З руч­
ного управления ооэдушноil sаслонкоn: 
17 - кнопка ручного управлении дрос­
сел" ноА заслонкой; 18 и /9 - оболочк" 
тросов 

верхнее отоерстие системы холостого хода к эмульсии добавляется 
воздух. При большем открытии дроссельной заслонки 19 через 
оба отверстия системы холостого хода поступает эмульсия. 

При даЛЫlейшем открытии дроссельной заслонки вступает в 
действие главная дозирующая система первичной l<aMepbI, иМею­
щая главныЙ жиклер 18, воздушный щиклер /6 и эмульсионную 
трубку 17. При малых и средних нагрузках ДВИNlтеля главная }l.о­
зирующая система перВflЧНОЙ камеры и система холостого хода 
работаlОТ совместно, обеспечивая двигатель горючей смесью эко­
номичеСКОfО состава. 
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После открытия дроссельной заслонки 19 первичной камеры 
более чем на 2/з при помощи механиче,ского привода начинает от­

крываться дроссельная заслонка 22 ВТОРИrЧНОЙ камеры. Вступает 
в работу главная дозирующая СИrстема втори'чной камеры, имею­
щая главный жиклер 25, воздушный жиклер 6 и эмульсион'ную 
трубку 24, 

При полной нагрузке двигателя смесь обогащается при помощи 
экономайзера. Клапан 2 экономайзера начинает открываться што­
ком 3 по мере открытия дроссельной за,слонки 22 вторичноА каме­
ры, но бензин через распылитель 9 эко'номайзера начнет по,ступать 
только при почти полном открытии заслонки 22 и только при 
больших расходах воздуха, . При малых расходах воздуха разре­
же'ние у устья распылителя 9 будет недостаточным для поступле­
ния бензина. 

Ускорительный насос обогащает горючую смесь при резком от­
крытии дроссельных заслонок. При этом обратный шариковый 
клапан 26 закрывается, нагнетательный клапан 13 открывается 
и бензин впрыскивается через распылитель 12, установленный в 
воздушном патрубке лервичной камеры. 

Рис. 32. Карбюратор K-126r: 
/ - тяга привода ускорителыюоo насоса н экономайзера; 2 - Клапан экономаllэера; 3-
шток ЭК,ономайзера; 4 - шток ускорнтелы\ого насоса; 5 - поршень ; 6- н /6 - воздушные 
жиклеры главных дозирующих систем; 7 Н, /5 - малые дИффузоры; 8 - баланснровочныil 
канал; 9 - распылнтель зкономаАзера; 10 - воздушная заслонка; J/ - предохраннтеm.ный 
клапан воздушной заслонки; /2 - распылитель ускорительного насоса; /3 _ нагнетате,lЬНЫIl 
клапан; /4 - поздушныll жиклер системы холостого хода; 17 и 24 - ЭМУЛЬСНОнные трубкн; 
/В и 25 - главные жиклеры; /9 - дроссельная заслонк.а оеРВНЧНоА камеры; 20 - винт рег}'­
..тировки качества смеси ; 2/ - топливный жиклер системы холостого хода; 22 - дроссельная 
~1СЛОlIка ВТОРИЧНОЙ каморы; 23 - большоi! дИффузор вторичной камеры; 26 _ обраТllloIА 
I(лапан ускорительного нвсоса 
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При пуске ХОЛОДНОГО Двигате" 
ля Воздушная заСЛОliка 10 закры­
вается. Дроссельная заслонка 19 
лервичной камеры при этом авто­
матически открывается на угол 
18-21 о, а дроссельная заслонка 
22 вторичной камеры закрыта. 
Разрежение, ВОЗникшее В первич­
ной смесительной камере при 
провертывании коленчатого вала 
стартером, действует на главную 
дозирующую систему, вследствие 
чего горючая смесь обогащается. 
Излишнее обогащение горючей 
смеси предотвращается за счет 

поступления воздуха через два 

предохранительных клапана 11. 
По мере прогрева двигателя воз­
душная заслонка открывается и 

устанавливается в вертикальное 
положение. 

для облегчения пуска горяче­
го двигателя после непродолжи-

2 3 1; 

Рис. 33. Привод дроссельных засло­
нок карбюратора K·126r: 
] - палец привода дроссельнаЯ заслонки 
вторичной камеры: 2 - кулиса; 3 - палец 
привода дроссельной заслонки пеРВlIчно!1 
кам еры; 4 - винт регулировки закрытия 
дроссельной заслонки перВичноА камеры: 
5 - рычаг привода от воздушной .аслон· 
КИ К дросселыlйй заслонке пеРВИЧ1l0Й ка· 
меры; 6 - рычаг ОРИВОД8 дроссельноil 
засл онки пеРВИЧllоR камеры; 7 - ось .II.рос· 
сельной заслонки lJервичноА камеры; 8-
ось дроссельной заслош<и вторичной ка. 
меры 

тельной стоянки в теплое время года в конструкиии карбюратора 
предусмотрено устройство для разбалансировки поплавковой ка. 
меры. При малой частоте вращения коленчатого вала в режиме 
холостого хода и при остановке двигателя пространство над уров­

нем. бензина в поплавковой камере сообщается с атмосферой че­
рез отверстия в тяге 1 привода ускорительного насоса . 

Привод дроссельных заслонок карбюратора К·126Г показан на 
рис. 33. На оси 7 жестко укреплены рычаг 6 и палеи 3. Кулиса 2 
на оси 7 установлена свОбод,но. В пазах кулисы помещаются палец 
3 привода дроссельной заслонки первичной камеры и палеи 1 при­
вода дроссельной заслонки вторичной камеры карбюратора. За­
слонки удерживаются в закрытом положении пружинами, укреп· 

ленными на осях 7 и 8. 
При перемещении рычага 6 палеи 3 сначала свободно переме­

шается в пазу кулисы 2. При этом открывается дроссельная за­
слонка первичной камеры карбюратора. После открытия заслонки 
лерви'lНОЙ камеры более чем на 2/з палеи 3 упирается в нижний 
YIJOP паза кулисы и начинает поворачивать ее. Кулиса 2, нажи~ая 
на палеи 1, открывает дроссельную заслонку ВТОРИЧНОЙ камеры 
карбюратора. 

После отпускания педали управления дроссельными заслонка­
ми пружины возвращают систему рычагов в исходное положение. 

Карбюратор K-126H, устанавливаемый на автомобилях «Моек­
IЗиq·2140, двухкамерный. В отличие от карбюратора К-126Г он 
имеет вспомогательную систему, аналогичную системе холостого 
хода пеРВИЧIIОЙ камеры, которая предназначена для подачи бензи-

51 



пз при малых открытиях дроссельной заслонки втор ичной камеры, 
когда разрежение 13 диффузоре мало Для обогащения смеси во 
время работы дви гателя с пол ной нагрузкой пр и средне й и боль 
шай частоте вра щения !<оленч атого ва ла в карбюр аторе K-126H 
имеется экон остат. 

На автомоби.пях «Москвич-2140 люкс» устанавливают карбю­
ратор «Озон» выпускаемый Дмитровградским ав'Гоагрегатным за­
ВОДОМ (ДААЗ) имени 50-летия СССР Этот карбюратор имеет три 
НОВЫХ устройства . автомат пуска и прогрсва двигателя, пневмати­
ческий привод дроссельной за слонки вторичной камеры, автоном­
ную си стему холостого хода с клап аном отключения подачи бензи­
на lIа принудительном холостом ходу. 

Автомат пуска и прогрева двигателя состоит из воздушной за­
СЛОНJ<И в первичной камере карбюратора и термосилового элемен­
та, обогреваемого жидкостью из системы охлаждения двигателя. 

При прогреве двигателя происходит ра!:ширение наполнителя тер­
МОСИ.пового элемента и открытие дроссельной заС.~ОНJШ . 

Пневматический привод дроссельной заслонки вторичной каме­
Pbi !\арбюратора автоматически регулирует положение заслонки 

по мере изменения скоростного режима работы двигателя. Основ­
ной частью привода является диафраrменный механизм, одна из 
полостей которого каналами связана с узкой частыо диффузоров 
первичной и вторичной камер . При изменении разрежения диаф­
рагма через шток и систему рычагов воздействует на дроссельную 
заслонку вторичной камеры. 

В карбюраторах К-129В, K-126r И ' К-126Н система Xl)IIOCTOI 'O 

ХО.1а подключена пос.~е Г,1авного жиклера, т. е. ЯВЛ1Jется зависи­

~1ОЙ от гла~ной дозирующе\I , системы. Автономная система ,холо­
стого хода карбюратора «Озон » дa~T более однородную горючую 
сме<;ь 11 лучшее распределеНfjе ее по цилиндрам. В результате су­
щественно уменьшаеТСЯ содеРЖ1jние окиси углерода в отрабртав­
ШJ1Х газах. 

При городском движении двигатель значи:гельное время ра­
ботает на принудительном холостом ходу (торможение двигате­

лем, переключение передач), при котором в цилиндрах двигателя 
увеличивается относительное количество остаточных газов. K.[IanaH 
отключения подачи бензина на принудителы-lмM холостом ходу, 
приме,ненный в карбюраторе «ОЗОН»"уменьшает выброс токсичных 
веществ в атмосферу и повышает топливную экономичность. 

Семейство унифиuированных карбюраторов «Озон» предна?на­
чается для установки на автомобили ВАЗ, АЗЛК и УАЗ. 

9. При60РЫ подачи и очистки ТОпnива и воздуха, rnуwитеnь 

ТоnлuвНblt1 насос (рис. 34) служит для подачи топлива из бака в 
поплавковую камеру карбюратора. На автомобилях примеияют 
насосы диафрагменного типа. 

Корпус J, ГOJТOBKa 5 и крышка 7 топливного насоса отлиты из 
uинкового сплава. Между флаliцами головки и корпуса зажата дН-
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Рис. 34. Топливиый на­
сос 

афрагма 10. состоящая из четырех слоев хлопчатобумажной ткани, 
пропитанной бензомаслостойким лаком. Средняя часть диафраг­
мы закреплена на тяге 2. В головке 5 расположены нагнетатель­
ный клапан б и два впускных клапана 9. Клапаны ИЗГОТОВЛ t.;ны из 
беllзО'МаСJlОСТОЙКОЙ резины, а их пружины из бронзовой проволоки. 
Насос приводится в действие от Эi<сuеflтрика 14 распределительно­
го вала двигателя рычагом 13, поворачивающимся на оси 15 

При нажатии эксцентрика 14 на наружный конец рычага 13 
диафрагма 10 насоса тягой 2 оттягивается вниз. В полости над 
диафрагмой создается разрежение, под действием которосо оу­
крываются впускные клапаны 9, топливо из бака. пройдя сетчатый 
фильтр 8, заПОЩlяет полость над диафрагмой. Когда выступ эк­
сuентрика сходит с рычага 13, I1ружина 12 возвращает рычаг в 
ИСХОДllое положение. Одновременно диафрагма 10 пружиной 3 
прогибаtТСЯ вверх. 

давлением топлива, заполнившего полость над диафрагмOI"r. 
закрываются впускные клапаны 9 и ОТl<рывается нагнетательный 
клапан б, топливо из насоса пода ется к фильтру тонкой оtlИСТКИ 
И далее в поплавковую иамеру ка рбюратора. При заполнении по­
ллавково" камеры топливом диафрагма 10 насоса остается в ниж­
нем положении, а ВlIутренний вильчатый конец рычага 13 лереме­
шается по тяге 2 вхолостую, топливо к I<эрбюратору в этом случае 
!le поступает. 
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Для заполнения поплавковой камеры карбюратора при нерабо­
тающем двигателе служит рычаг 17 ручной подначки. При этом 
рычаг 13 rtеремещается валиком 16, который поворачивают от ру­
ки рычагом 17. Пружина 11 возвращает рычаг 17 в исходное по­
ложение. При повреждении диафрагмы топливо будет вытекать 
через отверстие, защищенное сетчатым фильтром 4. 

Топливные фильтры. Топливный фильтр грубой очистки уста­
навливают на аВТОМDбилях УАЗ между баком и топливным насо­
сом. Его фильтрующий элемент 1 (рис. 35) состоит из тонких пла­
стин 8, имеющих выштамлованные выступы 6 высотой 0,05 мм. 
Бензин очищается, проходя через щели между пластинами. 

Фильтр тонкой очистки топлива (рис. 36) устанавливают меж­
ду топливным насосом и карбюратором. Его фильтрующий эле­
мент 4 изготовляют из керамического материала или из латунной 
сетки, которая намотана в два слоя на стакан 3 из алюминиевого 
сплава. Топливо вначале попадает в отстойник 6, где осаждаются 
наиболее l{рупные частицы примесей, затем очищается, проходя 
через сетку внутрь стакана 3, имеющего отверстия для прохода 
топлива. Фильтрующий элемент прижимается к уплотнительной 
прокладке 2 пружиной 5. 

Фильтр J<релится к кронштейну 1 на ШПИJiы<е, проходя щей че­
рез корпус, при помощи гайки. 

Воздушный фильтр очищает воздух, поступающий в карбюра­
тор. На легковых автомобилях устанаВJJивают инерционно - масля­
ные или сухие фильтры со сменным бумажным элементом. 

;8 

Рис. 35. Топливный фильтр грубой очистки : 
1- фКJtИРУЮЩКiI элемент; 1- 0тстоАник; J - стойка; 4 - пробк~ СЛIIDIIОГО ОТDеРСТIIЯ; 5-
отверстия для ПРОХода беl{зииа; 6 - выступы; 7 - отверстия для стоек; 8 _ плаСТИII'" 
фиnьтрующего эnемента 
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для соединения инерционно-мае 
ляного фильтра с карбюр атором слу­
жит переходная коробка 7 (рис. 37, а) 
которая I<репится к I<Ор ПУСУ 4 фильтра 
засте>lЩВМИ 6, в к I<а рбюратору при 
помощи резинового патрубка 8 и хо­
мута 9. В качестве набивки фильтрую­
щего элемента 3 применяется К'апроно­
вая щетина. Между корпусом фильтра 
и фильтрующим элементом помещен 
маслоразделитель 1 с вставленным 
в Hel'() маслоотражательным кольцом 

2. Воздухозаборный патрубок установ­
лен рядом с оБЛИЦОВI<ОЙ радиатора, 
Он соединен с воздухоподводящим 
патруБI(ОМ гофрированным шлангом 5. 

При работе двигателя воздух про­
ходит в кольцевую щель, как показано 

на рис. 37, а, и, соприкасаясь с маслом, 
резко изменяет направление движе­

ния. При этом наиболее крупные ча­
стицы пылн остаются в масле. Затем 

/1 

воздух проходит через фильтрующий Рис. 36. Топливный фильтр 
элемент 3 и очищается в набивке, смо- тонкой очистки: 
ченной маслом. Очищенный воздух по 
переходной коробке 7 пеетупает во 
входной воздушный патрубок карбю­
ратора. 

J - кронштеАн; 2 - прокладка; 3-
стакан: 4 - ФИЛЬТРУlощиR Ме< 
мент: 5 - пружина; 6 - отстоАннК.:! 
7 - скоба крепления отстойника; 
8 - гаА((а-барашек 

Воздушный фИJIЬТР с сухим фильтрующим элементом 3 (рис. 
37, б) "репится к карбюратору при помощи барашковой шпильки 
10. Элемент изготовлен из специальной пористой бумаги, в корпу­
се 4 по торцам он уплотнен пенопластовыми прокладками. Воздух 
поступает из воздушного патрубка 8. В днище I<орпуеа 4 имеется 
кольцевая полость 14. которая сообщается с входным патрубком 
карбюратора и преднаЗllачена для отсоса отработавших газов из 
картера, Заслонка 12 позволяет впускать в фильтр или наружный 
воздух, или (в осенне-зимний период) воздух, подогретый от вы­
пускного трубопровода двигателя. Для управления заслонкой слу­
жит проволочная тяга 11. 

Топливный бак (рис. 38) автомобиля Г АЗ-24 «Волга» распо­
лагается lJ задней части под полом багажника. К кузову он кре­
пится при помощи лент 3 и крючков 4. Под ленты ставятся про­
кладки 2 и 6 во избежание скрипа. Наливная горловина 13 крон­
штейном 12 крепится к кузову. Для отвода воздуха при заполне­
'Нии баl<а служит трубка 11. Съемный фильтр 7 из капроновой сет­
ки расположен на заборной трубке 8. Пробка (рис. 39) имеет па­
ровой 5 и воздушный 9 I<лапаны, предотвращающие чрезмерное 

повышение давления или образование разрежения в баке. 
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Рис. 37. Воздушные фильтры: 
n _ инерционно ' масляный (ГДЗ·24 .Волга.l: 6 - с сухим фИЛЬТРУЮЩИМ элементом: 
) _ маслораэдслитель; 3 _ маслоотражательное ко!lt.цо; 3 -:- фильтрУЮЩИЙ элемент: 4-
,арпус; 5 _ шла н г: 6 - застежка; 7 - переХОДflая коробка: 8 - патрубок: 9 - хомут; 10-
С а рашковая шпилька; 11 _ тяга; ;2 - засnонка : 13 ~ патруБОк приема подогретого воэду • 
• о; 14 _ кольцевая полость; 15 - патруБОК отсос"а газоВ ИЗ картера 

Рис . 38. Топливный бак ав.томобиля r АЗ·24 « Волга»: 
J - стержневой указатель уровня 6ензина; 2 и 6 - прокладки; 3 - .IIента: 4 - крючок; 6-
пробка сливного отверстия; 7 - фильтр; 8 - заборная трубка; 9 - датчнк указатели УРОВ­
ня топлива; 10 - поплавок; JJ - трубка; 12 - кронштейн; 13 - налквная горnовина 
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Рис. 39. Пробка топливного ба ка: 
J и 8 - пружнны KJJa n3H08; 2 - отверстие 
сообщеНIIЯ с атмосферой; 3, 6 и 10-
ПРОКJJадки; 4 - наJJИ8ноА патрубок; 5 -
п"роной KJJanaH ;" 7 - предохраннтеJJьная 
цеПО'lка; 9 - воздушный кnапан, 11-
крышка 

Впускной u выпускной трубопроводы. Впускной трубопровод 1 
(рис. 40, а) соединяет карбюратор с цилиндрами . Выпускной тру­
бопров'од 5 необходим для отвода отработавших газов из цилинд­
ров. Между трубопроводами установлена железоасбестовая про­
кладка 2 Оба трубопровода крепятся к головке цилиндров. 

Для улучшения испарения бензина ниж'няя стенка средней час­
ти впускного трубопровода подогрева~тся отработавшими газами, 
проходящими по выпускному трубопроводу. Степень подогреl:\а 
можно регулировать поворотом с.ектора 6, при этом заслонка 4,за­
I\реплен:ная на оси 3,устанавливается в положение «Лето» (рис. 
40, а) ИJi'и , «Зима» (рис. 40; 6). что соответствует наименьшему или 
наибольщему подогреву. 

Рис. 40. Впускной и вы­
пускной трубопроводы 
двигателя : 

а - схема подогрева впуск­

ного трубопровода: б - по­
JJожение засnонки подогре­

ва зимой 
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r лушuтель (рис. 41)' уменьшает шум при выпуске отработав­
ших газов. Он представляет собой ,резервуар, внутри которого рас­
положены труба 2 с большим количеством отверстий и несколько 
поперечных перегородок 3. Отработавшие' гаЗbI, попадая из тру­
бы 2 IJ широкую полость глушителя, расширяются и, проходя че­

рез отверстия в трубе и перегородках, резко снижают скорость, 
IITO и приводиг /{ снижению шума. Приемная труба 1 глушителя 
соединяется на железоасбестовой прокладке с выпускным трубо­
fljЮDОДОМ ДlJигателя. Глушитель крепится к полу аDтомобиля. 

1 о_ СнcrемаnНJ.НМЯ rаэо6аппонноrо а.Jомо6нпя 

в качестве топлива для двигате.леЙ используют сжатые (при­
родные) или сжиженные (нефтяные) газы. 

При работе на газе происходит более совершенное смесеобра­
зование и более полное сгорание горючей смеси, чем на бензине. 
Поэтому уменьшается загрязнение Оl<ружающей С,реды токсичны­
ми составляющими отработавших газов. Применение газа исклю­
чает смывание пленки масла со стенок гильз и поршней, уменьша­
ет нагарообразование в камерах сгорания. Из-за отсутствия кон­
денсации паров бензина на стенках гильз цилиндров не, разжижа· 
ется масло. В результате увеличиваются срок службы двигате,1Я 
и периодичность смены масла. С другой стороны, у газобаллонных 
автомоБИJlей сложнее система питания, повышаются требоваНI-IЯ 
к помещениям по пожаро- и взрьщопасности при техническом об­

служивании 11 ремонте газобаллонных YCTaHoBol<. 

Газобаллонная установка на сжиженном газе (plIC. 42) COC'1'O~T 
из: баллона 1, расположенного в багажнике автомuбиля, газово:о 
фи.lьтра 6, двухступенчатого редуктора 9, служащего цля сниже· 
ния давления газа в баллоне, равного 1,6 МПа, ",О давления, близ­
I(ОГО к атмосферному, смесителя газа 13. резервной сИ:::темы пита· 
ная двигателя бензином для I<раТl<осреJ\'lе:ilIОЙ работы двигатеJJН 
на бензине. 

Б 

"---~ _, "'Н, О .. .. 9. 
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Рис. 42. Схема г:вобаЛЛОll1l0Й уста 
НОf\КИ автомобиля ГА,З-24-0'l lBo.~ 
та»: 

1 - баЛЛОIJ; 2 - заправочное устроАстс( 
3 - расходиы!\ вен,иль ЖlIдК()~ТНОi! 4)1 
зы; 4 - раСХОДНblЙ оеНТИ;' h парово~ ф, 
ЗЫ; 5 - газопровод; б - фильтр с ',лек" 
ромагнитным J(~,апаном; 7 - края~ 8· 
Ш.1анг отвода воДЬ! 113 IIспаРIIТСЛН; 9, 
редуктор с IIспарителем; [О - шлаllГ по; 
вода воды в испаритель; lJ - реГУЛIlР ' 
ООЧНЫfj винт подач,! Г83а: 12 - шланг 110 
пода газа н смеснте..110; 13 - C~;feCII ren 
14 - газопровод от фильтра к редуктор 
А - нз ТОПЛIIВНОГО бака; [) - ИЗ ото" 
теnя . 



Сжиженный газ из баллона 1 через расходный вентиль 3 IIЛИ 4 
по газопроводу 5 поступает в фильтр 6, а затем 110 гаЗОЛРО80ДУ 14 
в редуктор 9. Редуктор совмещен с испарителем, который, исполь­
зуя тепло ЖИДКОСТИ из системы охлаждения двигателя, преобразу­

ет сжиженный газ в газообразное состояние. Из редуктора 9 газ 
по шлангу 12 поступает в смеситель 13, имеющий две форсунки, 
помещенные в диффузорах карбюратора. Газ, смешнваясь с воз­
духом, образует горючую смесь. 

Перед пуском двигателя неоБХОДИМОi 
осмотреть газовую аппаратуру и убедиться в полной ее: исправ­

ности и гер:о"етичностн; 

проверить по указателю уровня наличие газа в баллоне; 
перевести рычажки переКЛlOчателей на панели приборов в по­

ложение «газ», а рычаг ручной подкачки топливного насоса - в 
верхнее положение; 

открыть расходный вентиль паровой фазы при пуске холодно­
_нога двигателя или расходный вентиль жидкостной фазы при пус­
ке прогретого двигателя. 

Останавливают двигатель выключением зажигания. При про­
должительной остановке переводят рычажки переключателей на 
панели приборов в положение бензин и вырабатывают газ из си­
стемы ДО остановки двигателя. Перед длительной стоянкой эакры­
Бают расходные вентили жидкостной и паровой фзз и вырабатыва­
ют газ из системы. 

Заправлять автомобиль можно лишь на газонаполнительноil 
Сlанции при неработающем дl!lигателе. Баллон эаПОJ(няется сжи­
жеllНЫМ газом не более чем на 90% полного объема. Не рекомен­
Jlуется переХОдliТЬ с О.1ного топлива 113 пругое на работающе'ol ll8И­
гателе, следует выработать газ или бензин и пустить двигатель 
снова на другом топливе. 

Глава 3 
ЭЛЕКТРОО&ОРУ ДО8J.НИЕ А810МО&ИЛЯ 

11. основные сведения по Jлектротехнике 

На автомобиле электрическая энергия используется для зажига­
ния рабочей смеси в цилиндрах двигателя, пуска двигателя стар-
1СРОМ, освещения, световой и звуковой сигнализации и других це­
лей. Для питания электрической энергией всех при60РОВ электро­
()борудования на автомобилях устанавливают два источника­
rellepaTOp и аккумуляторную батарею. 

В зависиМОСТИ от электрических свойств все вещества деЛЯТС51 
/Ja проводники, полупроводники и изоляторы. 

Вешества, 13 которых эле!прические заряды могут свободно 
перемещаться, называются проводниками. К ним относятся все 
металлы, уголь, графит, растворы солей, кислот !I щелочей. 
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Вещества, n которых электрические заряды не могут свободно 
перем('щаться, называются изоляторами. К ним относятся стекло, 
фарфор, ла!<и, резина, слюда, масло и др. 

ПОЛУПРОВОДfНIКИ занимают промежуточное положение между 

ПРОООдh!1!<а\1И и изоляторами. К ним относятся кремний, герма­
НI!Й н др. 

у работающего генератора и заряженной аккумуляторной ба­
таре!! на минусовом выводе имеется избыточное количество сво­
бодных электронов, создающих отриuательный заряд, а на плюсо­
вом недостаток элеюронов, что создает положительный заряд. 
Неодннаковое количество свободных электронов на плюсовом, 
а также н минусовом выводах создает электродвижущую силу 

(э . Д . с . ). 
Если подключить металлический проводник к выводам источ~ 

ника, то под действием э. д. с. в проводнике возникнет направлен­

ное движение свободных электронов от минусового вывода к плю­
совому, ,т. е. по нему будет ПРОХQДИТЬ ток. Условно принято счи­
тать направление тока 80 внешней цепи от плюсового вывода ис­
точни ка к м и НУС080МУ (п ротивоположное движению электронов). 

ТОК .в ПРО80днике, имеющий одно направление движения, назы­
вают постоянным током . 

Элеi<трическая цель состоит из источника, ПОТ.{fебителеЙ элек­
трической энер.гии, проводников, выключателей, предохранителей 
и измерительных прибо,РОВ (ампермerра, вольтметра и др.). Элек­
трическая uепь подразделяе4СЯ на внешнюю и внутреннюю. 

Внешняя цепь состоит из потребителей электрической энергии, 
подключенных ароводниками к источнику. 

ВНУ1'ренней цепью называют путь прохождения тока вн+,три ис· 
точника эле«трической энергии. 

ПотребuтеляJ,/U называют все приБОРbl, преобразующие элек­
трическую энергию в другие ВИДbl энергии: наприме~, в тепло!3у.ю 

и световую в нагревательных прибо.рах; в химическую в аккуму­
ляторах при их заряде и т. п. 

Электродвuжущая сила (э.д.с.) источника тока измеряется при 
разомкнутой внешней uепи вольтмет,РОМ. Единица измерения 
Э.д.С.-вольт (В). При замкнутой uепи Э.Д.С. создает ток и пре­
одолевает сопротивление внешней и внутренней uепеЙ. Та часть 
З.Д.С., которая затрачивается на преодоление сопротивления внеш­

ней uепи, наЗblвается наnряженuем и и также измеряется в воль­
тах(рис. 43, в, г.). 

Напряжение на зажимах внешней uепи всегда меньше Э.д.с. ис­
точника на величину падения напряжения внуrри источника. Про­
водники окаЗblвают СОПРОТИI;!ление движению электронов. 

Сопротивление R проводников измеряется в омах (Ом). Сопро­
тивление металлических проводников будет больше при увеличении 
длины и уменьшении площади поперечного сечения, а также при 

ПОВblшении их температуры. 

Сила тока в uепи определяется количеством электричества (КО­
личеством электронов}, ПрОХОДЯ!!J.его через поперечное сечение про-
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Рис. 43. Схемы соединения источников и потребителей ЭIlергии: 

J-/6// 

а - последовательное соеднненне трех аККУМУЛЯ10РОВ; б - пара.мельиое соединение трех 
аккумуляторов; в - последовательное соединение двух потребителей; е - параЛJ\ельиое со. 
единение двух ПОJ·ребителеii 

водника за 1. с и из~еряется в амперах (А) прибором ампермет­
ром, которыи включается в цепь последовательно потребителю 
,tcM. рис. 43, в, г). 

Сила тока J в цепи любого потребителя ззвисит от напряжеНIIН 
U на зажимах это,о потребителя и его сопротивления R. Эта зави­
симость определяется законом Ома: J=U/R. 

I!абота и .мощность тока. В период преобразования электриче­
скои энергии в другие виды энергии совершается работа электри­
ческих сил. Скорость, с НОТОРОЙ совершается работа, называеТС}1 
мощностью. 

Мощность тока Р измеряется в ·ваттах (Вт) и определяется 
по формуле р= И/. . 

Тепловое действие ток·а. В момент прохождения электрического 
тока проводник нагревается, в результате чего повышается его 

сопротивление. Проводники нагреваются сильнее при увеличеНИIl 
силы тока в цепи, при большей величине сопротивления проводни­
Ка и большем врем~ни проХ:ождения тока. В лампах на.каливаНИ5! 
и нагревательных I1риборах riревращение электрической энергии 
в тепловую используется для полезных целей. Излишний нагре!> 
проводов и обмоток приборов вызывает повреждение изоляции 11 

даже расплавление металла провода. 

Соединение источников электрической энергии. При nоследова-
1еЛЫlО.м соединении (рис. 43, а) минусовой зажим одного акку­
мулятора соединяют с плюсовым зажимом другого аккумулятора 

11 т. д. Среднее рабочее напряжение одного аккумулятора равно 

2 В. Напряжение всех последовательно ВКJlюченных аккумулято­

ров действует в одном направлении, и общее напряжение аккуму­
JJЯТОРНОЙ батареи будет равно сумме напряжений всех аккумуля­
торов. 

П ри параллельном соединении (рис. 43, б) минусовые зажимы 
всех аккумуляторов соединяют в один общий зажим, а плюсо­
вые - в другой. 13 этом случае напряжение батаре~ будет равным 
напряжению одного аJ<кумулятора, но зато от такои батареи мож-
но получить большую силу ~OKa. u 

Соединение потребителе и электрическои энергии. При nоследа-
uательно.м соединении (\.:М. рис. 43, в1 все потребит~ли включены 
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один за ДРУГIIМ в одну лини ю, поэтому по всем потребителям про­
ходит 1'OI( од.ин аковоЙ силы, В нашем примере 1 = U/R= 
=12 В/30м= 4 А. Общее сопротивление внешней цепи равно сум­
ме сопротивлен ий всех ВI{Л!о ченных потребителей. В нашем приме­
ре R=J( IT K2 =1 Ом+2 Ом=3 Ом. 

При nараллельном. соединении (см. рис. 43, г) к одной точке 
цепи подключают по одному выводу каждого потребителя, а к 
другой точке цепи други е выводы. В нашем примере внешняя цепь 
имеет два разветвления, т. е. две параллельные ветви. Оба потре­
бителя R1 и R2 находятся под одинаковым напряжением U = 12 В. 
Сила тока в цепи каждого потребителя зависит от величины его 
сопротнвления. В цепи первого потребителя 11=U/Rl= 12 В/' Ом= 
=12 А, А цепи второго потребителя 12=U/R2=12 В/2 Ом=6 А. 

Общая сила тока во внешней цепи равна сумме сил токов о це­
пях всех парадлельно включенных потребителей: 1=/1+/2= 12+~ 
+ 6= 18 А. Сопротивление внешней цепи всегда будет меньше со­
противления каждого потребителя. На автомобиле все потребнте­
ли электрической энергии включены параллелыю друг другу. 

Магниты изготовляют из сплава стали с другими металлами. 
Магнитное поде магнита (рис. 44, а) имеет северный N и южный 
S полюсы. Между полюсами проходят магнитные линии, направ­
ление действия которых принято считать от северного полюса к 
южному. 

Магнит притягивает стальные и чугунные предметы. ПОЛЮСbl 
магнита обладают наибольшей силой притяжения. Магнитные ли­
нии разноименных полюсов притяг!,\ваются друг к другу, а однои ­

менных - отталкиваются. Магниты применяются в контрольно-l13-
мерительных приборах автомобиля, транзисторной системе зажи ­
гания 11 др. 

Магнитное поле электрического тока, Проводник, по которому 
проходит ток, окружен магнитным полем, магнитные линии кото 

рого действуют вокруг проводника (рис. 44, б). Катушка проволо ­
ки (рис. 44, в), по которой проходит ток, имеет магнитное пол е, 
обладающее на одном торце катушки северным и на другом юж­
ным полюсами. Катушку с током называют соленоидом. 

Рис. 44. Магнитное поле:' 

q ~ маг"итз; ·б ~ 11РОВDдкика с током; в - катушки с тщ(ом (соленоида); г _ ,ileKrpOMar 
ИИТQ .• 
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Рис. 45. Схема простейшего электро,· 
двигателя постоянного тока 
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Рнс. 46. Индуктирование э, д. с. в 
проводнике при его движении в маг· 

нитном поле 

Электро,uагнuтом называют катушку, по которой проходит ток, 
с введенным внутрь сердечником из мягкой стали (рис. 44, г). Сер­
дечник нужен для усиления магнитного поля. Магнитное поле эле­
ктромагнита будет сильнее при увеличении силы тока и числа вит­
ков катушки. Электромагниты применяют в стартерах, генерато­
рах, различных реле, звуковых-сигналах и многих других приборах 
электрооборудования автомобилей. 

Устройство и принцип действия простейшего электродвигателя. 
Если ввести ПРClводник с током В магнитное поле электромагнита 
и.1и магнита, то он будет выталкиваться. На этом принципе осно­
B<iHa работа электродвигателей. 

Простейший электродвигатель (рис. 45) состоит из рамки 10, 
расположенной между полюсами N и S двух электромагнитов, 
колле({Тора и щеток 8. Электромагниты состоят из стальных сер­
дечников 1 и 5, на которые намотаны катушки 2 и 4. Концы рамки 
10 припаяны к медным полукольцам 9 коллектора. По коллектору 
скользят две графитовые щетки 8. Катушки, рамка и пластины 
коллектора выполнены из меди. Рамка 10 и полукольца 9 коллек­
тора закреплены на валу 3. При включении цепи выключателем 6 
ток от аккумуляторной батареи 7 проходит по катушкам 4 и 2 и 
по рамке 10 (на проводниках путь TOI<a показан стрелками). Сер­
дечники J и 5 электромагнитов намагничиваются, а вокруг про­

водников рамки 10 ВОЗНИI<ает круговое магнитное поле. Магнитные 
линии проводников рамки 10 смещают по направлению своего дей­
ствия магнитные линии электромагнитов, которые, стремясь вы­
прямиться, будут давить на рамку, создавая две силы Р, выIыыа-­
юшие вращение рамки. 

При каждом полуобороте раМIШ 10 каждое полукольцо 9 кол­
лектора устанавливается под другую щетку .8, что изменяет на-
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правление тока в рамке 10. Но направлен~е тока в проводнике, 
попадающем под северный полюс N, всегда будет от нас, а в про­
воднике, попадающем под южный полюс S, всегда будет на нас. 
При этом УСЛОВИИ pi:lMI<a 10 будет вращаться все время В одну сто­
рону. В катушках 2 и 4 направление тока остается постоянным, 
а поэтому будут неизменными и магнитные полюса сердечников 

1 н 5. 
ЭлеКТРОАtагнитной индукцией называют ИНДУI(тирование Э.д.с. 

в проводнике, пересекающем магнитные линии. В момент пересе­
чения проводником магнитных линий ПРОIlСХОДИТ сдвиг свободных 
электронов в ПРОВОДНИI<е на один из его концов, где и создается 

отр"цательный заряд. На другом конце проводника недостаток 
элеюронов создает положительный заряд. Следовательно, созда­
ется э.д.С., под действием которой в зам'кнутом ПРОВОДН"tке будет 
проходить электрический ток. На рисунке направление тока пока­
зано жирной стрелкой (рис. 46). 

Если изменить направление движения ПРОВОДНИI<а в магнитном 
поле на противоположное, то изменится и направление действия 
индуктируемой Э.д.С., что вызовет движение электрического тока в 
Пf:О[30ЩJИl\е в другую сторону. Следовательно, при каждом измене­
нии направления движения проводника в нем будет изменяться 
направление движения электрического тока. Таким образом, в 
лроводнике будет проходить переменный ток. 

Индуктируемая э. д. с. будет больше при увеличении скорости 
Дl1и>кения проводника, большем числе витков и более сильном ма­
гнитном поле, в котором ОН ДDижет.С.я. На принципе элеlПромаr­
НIIТflОЙ индукции работают генераторы. 

Взаu",!Оuндукцuя. Если прерывателем Пр (рис. 47, а) замыкать 
!I размыкать электрическую цепь первичной обмотки " то вокруг. 
сердечника будет то возникать, то исчезать магнитное поле. ~T­
н~пные линии поля, пересекая витки вторичной обмотки 2, IIНДУК­
ТIIРУЮТ В них Э.д.С. взаимоиндукции. Индуктируемая З.Л.С. увели­
чивается при увеличении числа витков втор~чной обмотки, более 
сильном магнитном поле перnицной обмотки и более быстром ис­
t]езновен~и магнитного ПОJIЯ, На принципе взаИМОИНДУКЦI1И рабо­
тают катушки зажигания. 

Пр 

Рис. 47. Схемы, ПОЯСНЯЮЩIlе ЯDлеllие вэаlfМОlflfДУJЩИИ 1I саМОИНДУIЩИИ 
64 



. .. ,.; 

Рис. 48. ПРИНЦ!lп~аЛЫiые схемы трехфазного генератора перемеНIIОГО TOI(a: 
'(1 - сх ема ус~роnства; . б - электричеСltая схема 

Са.моuн.ду/щuя. При замьшании и размыкании контактов пре­
j}ы!~ателя ВИТIШ первичной обмотки пересекаlОТСЯ магнитными ли­
НИ~fy1и и В ННХ индуктируется э. д. с. самоиндукции . Э. д. с. самоин­
дуiщии действует против тока при замыкании !<онтактов прерыва­
теля (рис. 47, 6), замедляя нарастание силы тока в обмотке . При 
размыкании контактов прерывателя Э.д.с. самоиндукции действу­

ет в направлениr. движения тока (рис. 47, 8) и создает искру ме­
жду Iюнтактами. Из-за искрения ОI{ИСЛЯЮТСЯ и выгорают контакты 
11 замедляется лрерывание тока в первичной обмотке. 

Понятие о переменном токе. Переменным током называется 
ток, который меняет направлеАие движения в цепи. В электриче­
ской сети промышленный переменный ток изменяет направление 
ч~рез каждую 0;01 с. 

Трехфазный nеременный ток На рис. 48 приведены принципи­
альные схемы трехфазного генератора переменного тока. Обмотка 
сrзт"ора состоит из трех катушек К J, К2 и КЗ, расположенных на 
зубцах стального статора J под углом 120°. Один конец каждой 
катушки выводится в цепь потребителей, а другие концы соедине­
ны в одну точку. Каждая каТУШI{а и включеНIiЫЙ в ее цепь потре­

битель назыIаютсяя фазой. 
Между зубцами статора 1 вращается намагниченный ротор 2. 

За каждые 120° поворота ротора 2 к зубцам статора с катушками 
Кl, К2 и КЗ подходят попеременно то северный, то южный полю­
сы ротора. Катушки пересекаются магнитными линиями, и D них 
индуктируется переменная по направлению Э.Д.с., к?торая и созла: 
ет переменный ток D цепи трех фаз. Ток, созданныи в цепи любои 
фазы, будет лроходить в цепи двух други! фаз. На рис. 48, а и 6 
показано, что ток первой фазы, состоящеи из катушки Кl и лам­
пы Л J, проходит в цепи двух других фаз Л2-/(2 и ЛЗ-КЗ. 

На автомобилях применяют трехфазные генераторы перемен­
ного тока. Трехфазный ток создается в' трех электрических цепях 
генератора переменного тока, в котором за один оборот ротора 
в каждой фазе цепи через равные промежутки времени будет ме-

fifj 
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1I5ITbC5J направлеН!lе TOI(a. Трехфазный ток передается по трем 
I1роводам. 

ОднофаЗНblЙ ТОК. Если не соединять КОНЦЫ катушек генератора 
о одну точку и '{ каждой катушке подключить СВОЙ потребит,ель, 
то создадутся три самостоятельные uепи. В каждой цепи будет 
проходить однофазн'Ый переменный ток, который передается fЮ 
двум проводам. 

Понятие о полупроводниковых приборах. В элеI<трооборудоо.а· 
IIИИ автомобиля применяют следующие полупроводниковые при· 
боры : диоды, транзисторы, стабилитроны и др . 

Диодо.М называют двухэлектродный полупроводниковый при· 
бор, КОТОРЫЙ проводит ток только В одном (прямом) напранлении. 
Кристалл 5 (рис. 49, а) ПОJJупроводника (кремний или германий) 
припаивают к дну металлического корпуса б. Затем на кристалл 
наплавляют СЛОЙ металла 4 с хорошей электропроводностью. 
D месте контакта металла и полупроводника образуется переход 
(запорный слой), который в одном (прямом) н.аправлении об~ада· 
ст очень малым сопротивлением, равным десятым ДОJ1ЯМ Ома, а в 
обратном - сотням и даже тысячам Ом. Герметизирующий изоля· 
тор 3изолиру~т выводной проводник 1 от крышки 2. На рис. 49, в 
показана ~xeMa включения диода, когда через диод проходит ток 

п прямом направлеНИIl на питание лампы, а на рис. 49, г, когда 
при включении диода в обратном направлении тока в цепи не бу­
дет . Диоды применяIOТ в генераторах для выпрямления перемен-

а} 

z 
J 

4 

~~ 5 
5 

а) 

.д,5 Д' 

~Iгл.·~-~t-..· . ~5 '~ tдz 
Д4 ДЗ 

+ 

Рнс. 49. ДИОД : 

°f 
6) r-e+--oo---, 

i 
+ 1~--i -~~-~-

е) JК) 

+ 

0- принщшиam.н"я 0018 устроАСТ8а; б - УCЛOIIRМ оБО8начеllИ.С; 8 ·- 6ХЛJOqСl1не в цепь 11 
ПРЯМОМ проводящем направлении; г - включение в цепь В Обратном нспроводящем 1Iаправ, 
лении; д, е. ж - ВКЛlQченне в цепь трехф.8ЗКОГО генератора (ПУТЬ тока 11 цепи .ФааПОКIlЗaR 
стрrлками) 
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zJ 

КI 

---
Рлс. 50. Транзистор: 
а - nРJtlЩИПlfал~ная схеМа УС1'роАства: б. (J - условное обозначение; г - ПР lf lцlпиол""а ~ 
с хема ВКЛLоче ния в элеJ(трнческую цепь; 16 - т.ок ба Зbl; 1 к - ток колле/(тор а; 1. _ [011 
ЭМ1fТтеr· а 

ного тока, в регуляторах напряжения, транзисторных коммутато ­
рах и других приборах. 

Для ВЪНI,рямлеН'ия обоих полупериоДов трехфазного переменно­
го т{)ка катушки К 1, К2 и К3 (рис. 49, д, е, ж) обмотки статора ге­
H~aT()pa пр.исоедннень: &: шести диодам, составляющим трехфаз­
пыи дв.ухrто.rryпернодныи выпрямитель. 

На pwc. 49, д показано направление тока в цепи трех фаз, когда 
в катушках К/, К2 и К3 поочередно через 1200 поворота магнита 
будет действовать э . д . с. в прямом направлении в сторону диодов. 
To~ катушки КI проходит по цепи: катушка К/- диод ДI- за­
ЖlrМ «+» генератора - лампа - зажим «-» генератора - диоды 
Д4 и Д5 - катушки К2 ~I К3, а затем снова катушка К/ . Путь тока 
Е цепи для двух других случаев показан стрелками на рис. 49, е, ж. 

Транзистором называют трехэлектродный полупроводниковый 
прибор. Средний электрод транзистора (рис. 50, а), выполненный 
и'з крнсталла полупроводника 2 (кремния или гер·мания), называ­
е1'СЯ базой. На две стороны кристалла наплавляют металл / с хо­
рошей электропроводностью (индий и др.). Наплавленные слои 
являются эле'l<тродами. Один из них называют эмиттером, а дру­
гом - коллектором. Выводные проводники от базы и эмиттера 
изолированы от корпуса, а коллектор соединен с корпу~ом тран­

зкстора. В другом типе транзистора на корпус соединяется эмит­
тер, а колл~тор и база ИЗОЛИРQ.Ваны от I<орпуса. 

В местг}[ КОfпакта эмИ'Туера tI коллектора с базой образуются 
два flеjJехода (запорные слои). При разомкнутом ВЫКЛЮ'fзтеле' Вк: 
транзистор будет закрыт, так как сопротивление обоих переходов 
будет равно нескольким тысячам Ом и поэтому через транзистор 
ток не проitДет. 

Чтооы открыть транзистор, необходимо уменьшить сопротивле­
ние обоих пеоеходов в несколько тысяч раз, для чего выключате­
лем Вк, включают ЦeiТb управления, которая является цепью базы 
транзиcrОl"а. Тогда 110Д действием э . д . с. от минусового зажима 
IIСТОЧlIика в базу транзистора переместится большое количество 
свободных :мектронов. Сопротивление переходов понизится. В це-
1111 базы будет проходить то/< небольшой СIIЛЫ, равный десятым 
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долям ампера. На рис. 50, г путь 
тока базы 1(5. т. е. путь тока уп­
равления, показан пунктирными 

стрелками. Для ограничения си­
лы тока управления в цепь вклю­
чен дополнительный резистор Rб. 

Л) При прохождении тока базы со­
противление переходов транзисто­

ра резко уменьшается до десятыХ 
долей Ома и в цепи потребителя 
через транзистор начинает про-
ходить ток большой силы�. Ампер­
метр регистрирует ток только по­
сле ОТКРЬ1тия тран~истора. Следо-
вательно, выключателем Вк. в це" 

па управления можно обеспечить открытие или закрытие транзи­
стора. Таким образом, при помощи транзистора об~спечива~тся 
включеlJие ЭJJеIПричеСI<ОЙ цепи или участка цепи какого-либо при­
бора в определенные· моменты его работы. Транзисторы применяют 
гi регуляторах напряжения генератора, системах зажигания, изме­
рнтслыlхx приборях, прерывателях указателей поворота и др. 

Стабилитронс;.! наЗblвают таl{ОЙ кремниевый диод, который об­
ладает свойством проводить ток В ()браtном (непроводящем) на­
правлении без разрушения запорного слоя при определенном ~a­

пряжении. 

РIJС . 51 . ПРИlЩИПИ3ЛЫI3i1 схема 
в/(лючеlJllЯ стабилитрона в цепь баэы 
ТР':ШЗlIстора 

На рис. 5\ показан стабилитрон, включенный в цепь базы тран­
зистора. Следовательно , пока стабилитрон 3 не проводит ток, 
транзистор 1 заКРblТ и потребитель 2 электрической энергии от­
ключен . Амперметр не регистрирует ток. Если перемещением дви­
жка 4 постепенно увеличивать подводимое напряжение к стаби­
литрону, то при малой величине напряжения сопротивление пере­
хода стабилитрона будет оставаться большим (несколько тысяч 
Ом) и ток в обратном направлении через стабилитрон не пройдет. 
При .увеличении напряжения, подвод'имого к стабилитрону, он на­
чинает проводить ток. Например, когда к стабилитрону, применяе­
маму в транзисторном регуляторе - РР350, подведем напряжение 
И=8 В, то произойдет резкое уменьшение сопротивления перехода 
(запорного слоя) и через стабилитрон в uепи 6азы транзистора бу­
дет проходить ток, т. е. стабилитрон «пробивается», но без разру­
шения перехода. В этот момент транзистор открывается и в цепи 
потребителя проходит ток. 

При налряжеНlIfJ ниже 8 В переход стабилитрона снова резко 
восстанавливает свое большое сопротивление, что прерывает ток 
в цепи базы транзистора, и он закрывается. 

Стабилитроны применяют в транзисторных регуляторах Н8ПрЯ­
жен~я, транзи сторной системе зажигания и других системах элект­
POOlOpy ДОБ <111)) ~ ;] втом обил ей . 
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12. Аккумупяторная батарея 

Аккумулятором называют химический источник электрической 
энергии, в ,(Отором при прохождении по нему электрического тока 
от генератора происходит преобразование электрической энергии 
в химическую. В этот период происходит заряд аккумулятора и [J 

нем запасается (аккумулируется) химическая энергия. При под­
Ключении к зажимам аккумулятора потребителей происходит раз­
ряд аккумулятора. За время разряда химичеСI<ая энергия преоб-
разуется в электрическую. . 

Аккумуляторная батарея (рис. 52, а) служит для питания элек­
трической энергией приборов зажигания, пуска, освещения, сигна­
лизации при неработающем двигателе. При работающем двигате­
ле \аккумуляторная батарея питает потребители одновременно 
с генератором, когда потреб.ляемая сила тока превышает силу тока, 
отдаваемого генератором. 

УСТРQЙСТВО аккумуляторной батареи. Бак 8 аккумуляторной ба· 
тар~и изготовляют из эбонита или кислотостойкой пластмассы. 
Перегородки 1.5 делят бах на шесть отсеков. В каждый отсек уста· 
навливается полублак 17 (рис. 52, 6) положительных и полублок 
18 отрицательных пластин. Пластины полублоков опираются на 
ребра 16 (см. рис. 52, а). Каждая пластина состоит из свинцовой 
решетки, в которую вмазывают активную массу, приготовленную 

из свинцового порошка и водного раствора серной кислоты. Актив­
ная масса обладает большой .пористостью, что увеличrшает коли­
чество свинца, участв~ющего в реакции с электролитом, а поэтому 

повышается емкость аккумулятора. 

Для увеличения емкости и уменьшения внутреннего сопротив­
ления в каждом аккумуляторе полублоки имеют по нескольку по· 

а) 

8 

7 

53El1'i...:~ '5 ",:: 
/J 
J ' 

2 

Рис. 52. Аккумуляторная батаrея беТ·бО: 
а - общий вид; 6 - детали и узлы аккумулятора 
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ЛОЖlfтельных 3 " отрицательных 1 пластин. Пластины полублока 
соединены между собой параллельно и приварены I{ соединитель-
1I0Й пластине 5 штыря 6. Положительные пластины аI<кумулятора 
введены между отрицательными. Отрицательных пластин на одну 
больше, чем положительных, что необходимо для уменьшения ко­
робления крайней положительной пластины. Между положитель­
ными и отрицательными пластинами устанавливают сепараторы 2, 
которые не позволяют соприкасаться разноименным пластинам. 

Сепараторы изготовляют из микропористой пластмассы (мнпор, 
мипласт) или стекловолокна. Ребристая сторона сепаратора обра­
щена к положительным пластинам, что обеспечивает лучший при­
ток электролита в поры активной массы пластин, а поэтому повы­
шается емкость аККУМУJ1ятора. 

Над пластинами каждого аккумулятора устанавливают пласт­
массовый щиток 4 с отверстиями, предохраняющий верхнюю част!) 
сепараторов от повреждения стеклянной трубкой или наконечни­
ком денсиметра при проверке уровня и плоtности электролита. 

Крышка 11 аккумулятора имеет четыре отверстия: два крайних 
для установки штырей б полублоков пластин, заливочное, закры­
ваемое пробкой 10, и отверстие 13 для выхода водорода и кисло­
рода из аккумулятора в атмосферу. Зазор между крышкой и стен­
ками бака уплотняется кислотоупорной мастикой 9, предотвраща­
ющей выплескивание электролита и попадание грязи в электролит 
аккумуляторов. Два крайних штыря батареи называют выводами. 
Они конические, что облегчает установку и снятие наконечников 
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проnодов. Плюсовой выво,ц 7 толще минусово­
го 14. На торце ПЛЮСового вывода выбивают 
знаl< «+», а на торце минусового - знак «-». 

Аккумуляторы в батарее соединены после­
довательно при помощи свинцовых lIеремы-

. чек 12, которые приварены к штырям 6. 
1,100 Заводы выпускают батареи с сухими заря-

женными пластинами. Для приведения новых 
ЦО(] батарей в рабочее сооружение достаточно за-

лить в аккумуляторы электролит нужной 

f, JO!J плотности (табл. 4). Электролит приготовля­
ют из аккумуляторной серной кислоты и ди­
стиллированной воды. 

П ЛОТfLОСТЬ электролита определяют при по­
мощи денсиметра 3 (рис. 53), помещенного 
в стеклянной трубке 2. На трубку 2 надета ре­
зиновая груша 1, а с другой стороны вставле­
на резиновая пробка 4 с пластмассовым нако­
нечником 5. Каждое деление денсиметра соот-

j ветствует плотности 0,01 г/см3. После засасы­
вания электролита в трубку денсиметр всплы­
вает, и по делению шкалы, совпадающему с 

уровнем электролита, определяют его плот-
Рис. 53. Денсиметр ность. Плотноет!) электролита зависит от 



4. Плотность злеКТРОJlита для аККУМУJlЯТОРНЫХ батарей, 
эксплуатируемых в различных климатических 30llax 

Плотность 9леКТРОЛWТ8. г/с .. '. 
КЛlI~lаТflческие Э(НIЫ (средияа ПРRведенная к 15' С 

меСlIчная температура Время года 
о январе. ·С) заливаемого I заряженной I рззряжеКllоА 

перед пер· батареи батареи 
вым зарядом 

O'leHb холодная (от -50 Зима 1.29 1.31 1.15 
до -30) Лето 1.25 1.27 1,11 
Холодная (от -30 до Круглый 1,27 1,29 1,13 

-15) год 

Умеренная 
-4) 

(от -15 до То же 1,25 1,27 1,11 

~<аркая (от -15 до 4) ,. 1.23 1,25 1.09 
Теплая влажная (от 4 'до 

6) ' ' 
:t 1,21 1.23 1,07 

n р 11 М е q а н 11 е . Допускаются ОТl<лонеllllЯ плотности от велнqИII . пр"оеденных в таб­
Лllце. не более ±О.Оl г/см'. 

температуры. На каждые 15° С изменения температуры плотность 
Э,lIеl(тролита изменяется на 0,01 г/см3 , поэтому при измерении плот­
Ности с температурой электролита выше 15° С к показанию денсн­
метра поправку прибавляют, а при температуре элеl(тролита Нllже 
150 С вычитают. Аккумуляторная батарея при работе двигателя 
заряжается постоянным током от генератора. 

При заряде аккумуляторАОй батареи вследствие химической 
реакции в аккумуляторах электрическая энергия преобразуется в 
химическую энергию активных масс пластин. Активная масса по­
положительных пластин превращается в ДВУОI{ИСЬ свинца РЬО! 
темно-коричневого цвета, а отрицательных пластин - в чистый 
губчатый свинец РЬ серого цвета. Во время заряда повышаются 
плотность электролита, э. Д. с. и напряжение аккумуляторов. 

Для аккумуляторных батарей, эксплуатируемых в климатиче­
ской зоне с умеренной температурой, в конце заряда плотность 
электролита увеЛИЧИ13ается до 1,27 г/см3 (см. табл. 4), а э. д. с. од­
ного аккумулятора - до 2,11 В. 

Э. д. с. аккумулятора зависит только от плотности электролита: 

чем больше плотность, тем больше э. д. с, а следовательно, и на­
пряжение аккумулятора. В конце заряда, когда вся активная мас­
са положительных пластин превратится в двуокись свинца PbOl, 
а отрицателыIхх пластин - в губчатый свинец РЬ, то будет проис­
хоll.ить бесцельное разложение воды в электролите на водород 
и кислород. Газы, выделяясь в воздух, создают бурление электро­
лита - «кипение» . По этому признаку определяют конец заряда 

аккумуляторной батареи . 
При разряде аккумуляторной батареи химическая энергия ак-

тивных масс пластин преобразуется в электрическую энергию. Во 
время разряда активная масса положительных и отрицательных 
пластин превращается в сернокислый свинец PbS04, называемый 
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с ульфатом cB~IHua. Положительные пластины СТ:)JIOВЯТСЯ светло­
f(ориtJневого, а отрицательные - светло-серого цв ета . 

При разряде . аю<умуляторной батареи ПЛОТН ОСТЬ электролита 
уменьшается с 1,27 по 1,11 г/см8 в конце разряда (см. табл. 4). 
Следовательно, при 100% -ном разряде плотность электролита 
уменьшается на 0,16 г/см 3 . С уменьшением ПJJотн оt:ТIi Э'lеl<Тролита 
уменьшаются э. д. с. и напряжение аl<КУМУJJятора. Ра зряд батареи 
прекращают, когда напряжение на зажимах одного аК I<)''vIулятора 

понизится до 1,75 В.Э на выводах аккумулОяторной батаре и до 
10,5 В. При дальнейшем разряде Н,~f,фяжение _ аккумул я rrо рной 
б~тареи резко падает до нуля, а ' l:Iа пластинах образуются 
крупные труд!:,орастворимые кристал~ы сульфата свинца', : IIз-эа 
чеГО, .снижается емкость батареи. ~ о _ J О,·. о 

Номtрtaльндя емкость аккумуляторноq, -б7lТареu:~~ 9Iiр·е.Дf~ Я~ТСЯ 
количеством электричества в ампер-часах, l{оторое (По~GСТЬЮ за­

ряженнал батарея отдает при разряде силqй TOI<$1' P-ЗJ3н.dЙ )1/20 ем­
кости до напряжения 1,75 В на одном а jЖУМУЛЯ Т{)Р ,€ П-jYи , 1'~мпера 
туре +250 С. ДЛЯ Определен~я ем;!<ости силу раЗРЯДНQГО о.т6ка ум ­
ножают на время разряnа аl(КУМУЛЯТОРНОЙ батареи. Емкость ак,КУ­
МУЛЯТОрНОЙ батареи равна емкости одного аккумулятора ЭТОй ба­
тареи. 

В батарее аккумуляторы соединяют последовательно только 
для увеличения рабочего напряжения. 

Емкость аккумулятора увеличивается при большем количестве 
и размере пластин, большей пористости активной массы ПJlастин. 
большей температуре электролита. Емкость аJ{кумулятора также 
зоависит от силы разрядного тока. Если температура электролита 
будет ниже +250С, то H<I 10 С понижения температуры емкость ба­
тареи уменьшается на 1 %. с понижением температуры увеличива­
ется ВЛЗI<ОСТЬ электролита, и он не ПРОНИI{ает глубоко в поры 

активной массы пластин. Поэтому в реакции уча~твуют только 
верхние слои активной массы, что и является причиной уменьше­
ния емкости. е увеличением силы разрядного тока на поверхности 
пласгин образуются I{рупные кристаллы сульфата свинца, кото­
рые препятствуют контаl<ТУ активной массы с электролитом, а по­
этому уменьшается емкость батареи. Например, при разряде бата­
реи 6eT-60 ОИЛой ТОI<Э 180 А при температуре-180 е она отдает 
вместо 60 А· ч только 9 А· ч. 

Обозначения аККУМУЛЯТОрНblХ батарей. Аккумуляторные бата­
реи имеют на переМЫЧJ<ах обозначения, характеризующие: тип; чи­
сло последовательно соединенных аккумуляторов (3 или 6). опре­
деляющих номинальное напряжение (6 или i2 В); назначение 
(СТ - стартерная); номинальную емкость при 20-часовом режиме 
разряnа (А·ч); материал бака (Э-эбонит. Т-термопласт, п­
асфалыопековая пластмасса); материал сепараторов (Р - мипор, 
М - мипласт, С - стекловолокно). 

На изучаемых автомобилях устанавливают аккумуляторную 
батарею 6СТ-60ЭМ. Эта а/{кумуляторная батарея состоит из шести 
послеДОВательно соединенных стартерных (СТ) аккумуляroров 
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Рис. 54. ВЫJ(JllOчатель аккумуляториой батареи: 
Q - ВЫКЛIO'JеJI; б - в.кЛIOЧСН 

номинальной емкостью 60 А·ч.Бак выполнен из эбонита, а сепара­
торы из милласта. 

На автомобилях «Москвич-2140» устанавливают аккумулятор­
ную батарею БСТ-55. В новой [<онструкции аккумуляторной бата­
реи 6СТ-55 бак закрывается одной крышкой, приваренной к баку. 
На крышке размешены плюсовой и минусовой выводы и шесть 
лробок. Аккумуляторы соединены очень короткими свинuовыми 
стержнями , пропущенными через отверстия в переГОРОДI< ах . Такие 
аккумуляторные батареи не разбираются. 

Гарантийный срок работы аккумуляторных батарей с одинар­
ными сепараторами из мипласта или мипора не менее 24 мес при 
пробеге автомобиля не более 75 тыс. км. 

Выключатель аККУJИУЛЯТОРНОЙ батареи (рис. 54) ПРедназначен 
для отключения аккумуляторной батареи от корпуса автомобиля, 
что предотвращает короткое замыкаlfие проводов и приборов при 
снятии И установке их на автомобиле. Кроме того, 3К1<У М УЛЯТОрНУЮ 
батарею отключают при длительной стоянке автомобиля. 

• В корпусе 4 выключателя установлены мед~ще KOHTal<ТЫ 1 и 12 
Ко.итакт 1 изолирован от корпуса. Контактные плаСТИНLJ 3 шар­
нирно укреплены на оси 11 и нагружены лружннами 13. Контакт­
ный диск 2 изолирован от держателя 15 и отжимается вниз пружи­
ной 6. 

Для включения аккумуляторной батареи нажимают на кнопку 
штока 7, шток опускается, и контакты 1 и 12 замыкаютс~ диском 
2 и пластинами 3. Во ВI<люченном положении ПРУЖIIНU 9 вводит 
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фиксаторную пластину /о в кольцевую выто'шу 8 штока и запира­
ет его. 

для выключения аккумуляторной батареи нажимают на кноп­
ку 5, что выводит фиксаторную пластину /о из кольцевой выочI<и 
8 штока. Усилием пружин 14 шток 7 с укрепленными на нем пла­
стинами 3 и ДИСI<ОМ 2 поднимается вверх, что вызывает размыка­
ние контактов 1 и 12. Выключатель устанавливают чаще всего на 
полу кабины. 

13. Генератор н реrупятор напряжения 

Генератор является основным источником электрической энергии 
на автомобиле и служит для подзаряда аккумуляторной батареи 
и питания всех потребителей при работе двигателя. На изучаемые 
автомобили устанавливают трехфазные генераторы переменного 
тока типа Г250, имеющие выпрямительный блок из щести кремни­
евых диодов. Мощность генератора 500 Вт при рабочем напряже­
I/ИИ 13-15 В. 

Генератор (РИI:. 55) состоит из статора, ротора, двух алюминие­
вых крышек, выпрямительнuго блока диодов и шкива с крыльчат­
"ОЙ. На зубцах 16 стального сердечника 10 статора закреплена об­
мотка 8, состоящая из 18 катушек. Обмотка статора распределена 
на три фазы (см. рис. 56). Каждая фаза имеет шесть последова­
телыIO соединенных катушек. 

Сердечник 10 статора (см. рис. 50) набран из стальных пла­
стин, изолированных др,уг от друга лаком, что уменьшает нагрев 

сердечника вихревыми токами. На вал 13 ротора напрессованы 
два стальных наконечника 9. имеющих по шесть зубцов . Наконеч­
ник одной половины ротора имеет северный магнитный полюс N. 
а наконечник другой половины - южный S. Между наконечника­
ми установлена стальная втулка 12. а на ней обмотка возбужде­
ния 11, концы которой припаяны к двум латунным контактным 
кальuам 4. Оба кольца изолированы от вала пластмассовыми 
ВТУЛI{ами. Ротор вращается в двух шариковых подшипниках, за­
орессованных в крышках 1 и 15. Подшипники смазываются только 
при сборке. 

две графитовые щетки 5 устан~влены в пластмассовом щетко­
держателе 6 и прижимаются к контактным кольцам 4 пружинами 
7. Одна щетка соединена с корпусом, а другая, изолированная от 
корпуса, присоединенз к зажиму Ш. На крышке 1 имеются- два 
вывода: вывод «-» представляет собой винт, ввернутый в крышку; 
ВЫВОд . « +» является болтом, изолированным ,от крышки. Оба вы­
вом соединены с контактными пластинами 5 (см. рис. 56) и /о 
ВЫl1рямительного блока. Охлаждение обмоток, диодов и подшип­
ников генератора осуществляется воздушным потоком, создавае­

мым крыльчаткой шкива 14 (см. рис. 55). 
В генераторах типа Г250 применяlOТСЯ два типа выпрямитеЛЬ4 

I1ЫХ блоков - В5Гl и 5ВПЧ-45. 
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ВЫпрямительный блок ВБГ-l tис. 56, БJ состоит из шести 
кремниевых диодов 6, распределенных в трех сеIЩИЯХ 9. В каждой 
секции внутри алюминиевого цилиндра sаложено по два кремние­
вых диода 6, залитых для герметизации специальной пастой. Реб­
ра цилиндра секции обеспечивают охлаждение диодов. Все три 

Рис. ~5. Генератор 1 :.150: 
а - общий вид; б - детаnи и УЗЛhl reHepaTopa: 
1 и 15 - крышки: 2 - зажим секции диодов; 3 - выпрпмительныn блок диодов; 4 - KOII­
TaK:rHble KOJIbu.a; 5 - щетки: 6 - щеткодержатеJlЬ; 7 - пружииы щетOI!; 11- обмоткв стата­
ра; 9 - Стальиые накоиечники ротора; 10 - с:еРАе'lНИК cтan>pa; / / - o<iМ0'П!8 Dозбу," .. еlfl(~1 
12 - стальная втулка; /,1 - ваn ротора; /4 - ШКН8; /6 - зу6цы CCJlдеЧ"ИI\В статора; 11-
секции ВЫПРЯМИ1ельного блока ВБГ-I 
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~ 
секции 9 ДИОДОВ закреплены на пластмассовом основании ~ К 
зажима~1 8 трех секций ДИО,~ов подключается обмотка 4 статора. 
К KOHTa~(THЫM пластинам 5 и 10 присоединено по три диода, 

В выпрямительно:vl блоке БВПЧ-45 в контактную пластину 10 
запрессованы три диода 6 прямой проводимосТи (донышки КОРПУ­
сов этих диодов окрашены красным цветом), а в пластину 5 за­
прессованы три диода обратной ПРОВОДИ:vlости (донышки КОРПУСОВ 
окрашены чеРНЫ:'>1 цветом), Выводы диодов соединены с зажима­
ми 8, I< которым подключаются концы фаз об:vlОТКИ 4 статора. 

Выпря",ительные блоки ВБГ-l и БВПЧ-45 взаимозаменяемы, 
Прuнцun действия генератора. При включенном зажигаЮ1И по 

обмотке возбуждения проходит ток от аккумуляторной батареи, 
что вызывает сильное намагничивание стальных наконечников· ро· 
тора (ВО время работы генератора обмотка возбуждения питается 
ПОСТОЯНIIЫМ током от генератора), Когда ротор вращается, то, под 
каждым зубцом 16 (см. рис, 55) сердечника статора проходиr то 
северный, то южный полюс ротора и магнитные линии пересекают 
катушки обмотки 8 статора, индуктируя в них переменный ток. 
Диоды б (см. рис. 56) выпрямляют переменный ток в постоянный. 

На автомобиле Г АЗ-24 «Волга» устанавливается reHepar.op 
Г250·Н!, на автомоБIЫЯХ УАЗ-451, .452", -469 - генератор r250-El, 
а на аВТО:'>lобиле «Москвич-2140» - генератор Г250-Жl. 
, Регулятор напряжения предназначен ДЛЯ поддержания посто­

янного напряжения, создаваемого генератором в результаТе изме­

нения силы тока в обмотке возбуждения при изменении частоты 
вращения коленчатого вала двигателя. Без регулятора при бcfль­
шой частоте вращения ротора напряжение генератора достигает 
нескольких десятков волы, что может вызвать перегоранне ламп 

и порчу обмоток, диодов, транзисторов и других приборов. 
, Величины регулируемого напряжения, создаваемого генерато­
ром, для различных климатических зон устанавливают различны­

ми (табл. 5), При повышении регулируемого напряжения выше 

б 

/ 
4. 

зJJ-~з 
2~ 1 Х::;2 

ш 

б 
б) 

5 

Рис. 56. Электрическая схема генератора Г250: 

4 3 

з~--:? 
z----i 1 ~ 

а - с выпрямительным блоком БВПЧ·45; б - с выпрямительным блоком ВБГ-I; 
1 - обмотка возбуждения; 2 - щетки; 3 - контактные кольца; 4 - обмотка статора; 5, /0-
контактные пластины; б - диоды; 7 - пластмассовое основание; 8 - зажим секции диодов; 
9 - секции ВLlПрямите.лыюго блока; -, +, Ш - выводыl генератора 
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5. ВеmJЧИНЫ напряжения rellepaTopa для разЛII1IНЫХ КЛlIматических 3011 

Климатические ЭОIIЫ (среДIIЯЯ месячная 
темнсратура в январе. ОС) 

Холодная (от -50 до -15) 

Умеренная (от -15 до -4) 

Ж.аРl{зЯ, теплая влажная (от -4 до 
6) . 

Время года 

Зима 
Лето 

Круглый 
год 

То же 

Напряжение t'еJ.'!еРЭ1С'1.}? 
регулируемое регуляторе" 

напряжеlНIЯ, В 

при наруж· I 
ноlI устаноп· 
ке батареи I 
14,5-'-15,5 
13,8-14,8 
13,8-14,8 

13,2-14.0 

при подка· 

ПОТfЮ~ 
установке 

батареи 

14,2-15.0 
13.2-14,2 
13.2-14,2 

13.0-14,0 

При 11 е q а и и е. Подрегулировка регулятора напряжения проводится в случаях, когда 
ПРОДОJ1жите'nЫiOе время наблюдается перезаряд или недозаряд аккумуляторной баrареи. 

указанных величин на 1 О % сокрашается СРОК службы аккумуля­
торных батарей и ламп в 2-2,5 раза. 

На автомобилях r АЗ·24 «Волга» и УАЗ·451, УАЗ·452 и УАЗ·469 
применяют транзисторный регулятор напряжения РР350 (рис. 57). 
Внутри корпуса 1 этого регулятора закреплена монтажная пласт­
массовая пан~ль 2 вместе с аЛЮ~1Иниевой пластиной З. на которой 
закреплены транзисторы Т 1. Т2 и ТЗ. Регулятор соединяется с ге­
нератором при помоши штепсельного разъема 4. 

[}Iринциn действия регулятора напряжения. При включении за­
жигания выключатель 8З подключает регулятор напряжения и об­
мотку 08 возбуждения генератора к аккумуляторной батарее. 
Рассмотрим два основных режима работы регулятора. 

Первый режим. Напряжение генератора меньше регулируемой веЛII/{UНЫ. 
Во время работы Д[3IIгатсля с малой частотой вращения коленчатого вала напря­
жение генератора ниже 13-15 В (см. табл. 5). В этом случае стабилитрон д/ 
находится в непроводящем состоянии и через него не проходит TOI, в цепи уп­

равления траНЗllстора Т /, поэто~!у транзистор Т 1 - закрыт. В этот же перно:'( 
работы TOI{ УПР3В:lения будет проходить в цепи траизистора Т2. Путь тока: 
«+» батареи или генератора - выключатель ВЗ зажигания - зажим «+» perv· 
шпора - резистор R4 - диод Д2 - Э~lИттер - база транзистора Т2 - реЗИСТО;J 
R7 - «-» генератора или батареи. Транзистор Т2 откроется и соединит ба_~ I 
транзистора тз на минус генератора (аккумуляторной батареи). Тогда ток уп· 
равления будет проходить в цепи транзистора ТЗ. Путь тока: «+» генератор-l 
или батареи - выключатель В8 зажигания - зажим «+» регулятора - диод 
ДЗ - эмиттер - база транзистора ТЗ - диод Д2 - открытый траIIЗИСТОР Т2·­
резистор R6 - «--» аККУ~,!УЛЯТОРIIОЙ батареи ИЛИ генератора. 

Транзистор ТЗ откроется, и от генератора ИЛ!! аккумуляторной батареи бv­
дет ПРОХОДfJТь ток в обмотку возбуждения генератора. Путь тока в цепи воз· 
буждения генератора: «+» аККУМУЛЯТОрНGЙ батареи или генератора - выключа­
тель ВЗ, за жига ния - зажим «+» регулятора - диод ДЗ - эмиттер - база -
коллектор транзистора ТЗ - Зi1ЖИМЫ Ш регулятора и генератора - обмотка 
ОВ возuуждения генератора - «-» батареи или генератора. 

В цепи обмони возбуждения генератора будет проходить ток бо.1ЬШОЙ си. 
JlЫ, а слеДОRательно, будет сильным и магнитный поток ротора генератора. По­
этому в обмотке статора буд~т ИНДУКТllроватьса э:д. с. большой величины. В ре-
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Рис . 57. Транзисторный рСгулятор напряжения РРЗ50: 
а - общий вид; б - вид панели без корпуса; 8 - вид панелн снизу; г - электрическая 
сх о ма ; Т/, Т2 и Т.1- транзисторы; Д/ - · стабилитрон; Д2, Д3 и Д4 - диоды; R/-RJ2-
"CJIICTO"bI; Др - дроссель; ОВ - обмОтка возбуждения генератора; ОС - обмотка статора; 
ВЗ - выг.рямител~ зажltгаllНЯ; Ra - нагруз,.. (потребители) 

зультате ПОВLIСИТСЯ напряжсние генератора Н, когда оно станет выше напряжс­

НlIЯ аккумуляторной батареи, генератор будет подэарвжать батарею 11 питать об­
мотку возбуждения генератора, регулятор напряжения и потребители. 

Второй режим. Наnряжен.uе генератора больше регулируеАtQЙ "величины. Под 
д61ствием ПОВblшенного напряжения генератора произойдет «пробои» стабили­
трона Д 1. Его СОПРОТl1вление резко уменьшится, и через него будет проходить 
TOI, О цепи управления траllэистора Т 1. Транзистор Т 1 откроется, а .так как 
СО:llютнвление транзистора в открытом состоянии будет очень малои величины, 
то 011 вызовет замыкание базы транзистора " Т2 на плюс генератора. Следова­
ТС.1ЬНО, эмиттер н база транзистора Т2 будут соединены с плюсом генератора. 
П,);пому траНЗlIСТОР Т2 закроется Jj прервет цепь тока управления траНЗllстора 
ТЗ, что вызоnет его закрытие. 

При закрытом траllЗисторе Т.1 ток в цепи возбуждения генератора будет про­
ХО;ЩТlJ через дополнительный резистор R5. Сила тока в цепи возбуждения ум ень­
ШII тел, а поэтому ослабнет маrнитныil поток ротора генератора и напряжение 
геl!ератора /1 011 нз IНСЯ. Стабилитрон Д1 восстановится, т. е . вновь перейдет в не­
ПРС>IЗодящес состояние, что прекратит движение тока о цепи ynравления транзи­

стора Т 1. Следовательно, произоидет закрытие транзистора Т 1, а вслед за ним 
0·IТ !1О\оТСЛ транзистор Т2, а затем транзистор ТЗ. 
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Во время работы регулятора периодичеСК1I повторяются открытие 1\ заl(РЫ' 
тие транзисторов, в результате чего D цепь обмотки возБУЖДСНlIЯ то включает. 
ся, то ВЫКЛlочается дополннтельный резистор R5. Поэтому flапрнжение генерато. 
ра будет поддерживаться в пределах необходимой веЛИЧIIНJ.,1 (см . табл. 5) . 

Все остальные элементы схемы регулятора (диоды, резисторы, дроссель) не. 
Обходимы для улучшения работы и защиты траНЗIlСТОРОВ регулятора от пробоя. 
На автомобиле ГАЗ-3102 «Волга» применяется транзисторный регулятор наПр!l' 
жения 13.3702, а на автомобиле «Москвич-2140» прнменяется контактно,транз:!. 
сторный реле·регулятор РР362-А, а с 1981 г. - интегральный регулятор наПр!l' 
жения ЯI12-д. 

14. Контактна. система батарейного зажигания 

Назначение системы. Система обеспечивает надежное зажигание 
рабочей смеси в цилиндрах двигателя в соответствии с порядком 
работы цилиндров. Рабочая смесь зажигается в конце такта ежа· 
тии электрической искрой, создаваемой между электродами свечей 
зажигания ВЫСОI<ИМ напряжением (12000-24000 В). 

В систему зажигания входят (рис. 58): 
аккумуляторная батарея и генератор, создающие ток в цепи 

низкого напряжения; 

"7 
о::---Х ~ 
5 

Рис. 58. Схема системы зажигания двигателей автомобилеft. r АЗ-24 «Волга:. п 
УАЗ.469 (стрелками покаэан путь тока НliЭКОГО напряжеиия) : 
1 _ свеча зажигаllИЯ; 2 и 13 - подавительные резисторы; 3 - крышка распределителя; 4-
ротор распределителя; 5 - кулачок прерывателя; 6 - IIOllTaKTbI прерыuателя; 7 - рыча жок 
IIрерывателя; 8 - конденсатор; 9 - зажим; 10 - катушка зажигания; 11 - первичная об­
мотка; 12 _ вториqllая обмотка; 14 - дополнительный резистор с зажимамн вк и В1<-Б; 
15 _ ВЫКПQчатenь зажигания с зажимами К3. ПР. СТ нАМ; 16 - контактная пластина; 
17 _ iJРУЖИНЯЩllII контакт; 18 - реле включения стартера 
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(,;аТУШI<З Зllжигания [О, прсобразующая ток ШIЗ!<ОГО напряжс.~ 
НIIЯ в импульсы тока высокого налрнжеНIfЯ, создающие ис~ровои 
оuзряд щ~жду элеюродамн свечей 1 зажигания; 
. прсрыl1тсль-распредслитсль,' состоящий из прсрывателя, пре­
j),ьшающсго в IIУЖНЫЙ MOMellT цепь TOI<a низкого lIапряжения, 
11 распределителя, распределяющего импульсы тока высокого на­
пряжения /10 свечам в соответствии с порядком работы цилиндров 
ДlЗигателя. Кпрерыватслю относятся кулачок 5, контакты 6, рыча­
жок 7 и. зажим 9. К распределителю относятся крышка 3, ротор 4 
и подавительный р~зистор 13; 

конденсатор 8, включенный параллельно контактам прерыва­
теля и уменьшающий искрение между контактами, что необходимо 
для уменьшения окисления и износа контактов, а также для увели­

чения э. д. с., индуцируемой во вторичной обмотке катуш!<и З,а~и­
гания; 

СВ'ечи зажигания 1, служащие для подвода импульсов BЫ'~91{~ГO 
напряжения в' камеры сгорания uиJiиндров, что необходимо для об-
разов?н,ИЯ электрической искры; , . 

вЬiкJiючатель 15 зажигания (он же выключатель стартера) для 
ВI<лючения и выключения цепи тока низкого напряжения; 

провода низкого и высокого напряжения; , 
подавительные резисторы 2 и 13, необходимые для подавления 

радиопомех. 

В cxe~1Y зажигании включено реле 18 включения стартера, не­
обходимое для закорачивания дополнительного резистора 14 в це­
пи низкого напряжения при пуске ДВИ1'ателя стартером. 

Принцип действия системы зажигания. При включенном выклю­
чателе 15 зажигания и замкнутых контактах 6 прерывателя по це­
ли НИЗIЮГО напряжения прохqдит ток от аккумуляторной батареи 
или гeHep~Topa. 

Путь TOI<a низкого напряжения: плюсовой вывод аккумулятор­
ной батареи - амперметр - зажим АМ выключателя - контакт­
ная пластина 16 - I1РУЖИНЯЩИЙ контакт 17 - зажим КЗ выклю­
чателя - дополнительный резистор . 14 - первичная обмотка 11 
катушки зажигания - зажим 9 - рычажок 7 прерывателя - .кон­
такты 6 прерыватсля - корпус автомобиля - минусовый вывод 
аккумуляторной батареи. 

Ток, проходящий по первичной обмотке 11 катушки зажигания, 
создает вокруг нее сильное магнитное поле. Когда кулачок 5 'набе­
гает своим выступом на рычажок 7, то происходи't размыкание 
контактов 6 прерывателя. В этот момент прерывается ток в цепи 
низкого напряжения. Магнитное поле BOI<Pyr лервичной обмотки 
11 исчезает, и, пересекая витки вторичной обмотки 12 катушки, ии" 
дуктирует в них э. Д. с. до 24000 В. Индуктируемая э. д. с. создает, 
между электродами свечи 1 зажигания искровой разряд, и во вто­
ричной uепи начинает проходить ток высокого напряжения. 

Путь TOI<a высокого напряжения: вторичная обмотка 12 катуш­
ки зажигания - подавительный резистор 13 в крышке распреде­
лителя ~- электрод ротора 4 распределителя - электрод крышки 
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3 - подавнтсльный резистор 2 -
зазор между элеюрода ми спечи 

J зажигания - корпус автомоби­
ля - аккумуляторная батарея­

амперметр - зажим АМ выклю­
чателя зажигания - контактная 

пластина 16 - KOHTal{T 17 - за-­
ЖИМ КЗ выключателя - допол­
нительный резистор 14 - пеРВIIЧ­
ная обмотка 11 - вторичная об­
МОТ,ка 12 катушки зажигания. 

За ,два оборота коленчатого 
валд .кулачок 5 повернется на 
один оборот и вызовет четыре раз­

.М';>IК,ания ,(Онтакт,ов прерыватеЛ51. 

Potop 4, установленный на КУJ)ач­
ке 5 riрерыватеiIя , совершит один 
оБОРQТ, И распределит четыре им­
пульса ВЬ:СОКОГ:О напряжения по 

свечам зажнгания в соответствии 

с QОрЯДКОМ работы . цилиндров 
двигателя. 

При- пуске двигателя старте-
ром происходит замыкание кон- Рис. 59. КаТУШI(а зажигаиия. Б115 : 
тактов реле 18 включения и.ток 
из аккумуляторной батареи про­
ходит через замкнутые контакты 

реле в пеРВIIЧНУЮ обмотку 11 ка­
ТУШКИ зажигания, ПОМ!lМО выклю­

чателя 15 зажигания и дополни­
тельного резистора 14. 

Устройство и принцип дей­
ствия приборов системы батарей­

а - схема; б - общий вид; 
1 - выnод вторичной обмотки: 2 - крыш. 
ка; 3 - пружииа; 4 и ВК - выв()ды пер­
вичноА об"ОТI([(; 5 - р езиновая проклад­
к.; 6 - место спая обмоток: 7 - корпус; 
8 - проводиик. соединяющий вторичную 
обмотку с латунной вставкой; 9 - магни­
топровод; 10 - полость, залитая маслом, 
/1 ... первичпая об мотка; 12 - ВТОРllчна. 
обмотка; 13 - фарфоровый изолятор; 
/4 - сердечник; 15 - реЗИСТ9Р: 16 - кера­
мичеСКlt i\ держатель резистора : J7. - про· 
ВОДIlи[{; 18 - лаТУflная вставка 

ного зажигания. Катушка зажигания. На изучаемых автомобилях 
устанавливают I{атушку зажигания Б 115 (рис. 59), имеющую 
стальной корпус 7, I<арболитовую крышку 2, сердечник 14, кольце­
вой магнитопровод 9, первичную 11 и вторичную 12 обмотки, фар­
форовый изолятор 13 и дополнительный резистор 1~ установлен­
ный в керамичеСl<ОМ держателе 16. 

для уменьшения нагрева от вихревых токов сердечник 14 ка­
тушки зажигания и I(ольцевой магнитопровод 9 выполнены из тон­
ких листов электротехнической стали, имеющих на поверхности 
слой окалины. Вторичная обмотка 12 имеет 22500 витков медного 
lIзолированного провода диаметром 0,07 мм, а первичная обмотка 
11 - 330 виrков медного изолированного провода диаметром 

0.7 мм. Концы первичной обмотки припаяны" выводам 4 и 8К, 
залитым в карБОЛИТОJОЙ КРЫШI(С 2. Вторичная обмотка припаяна 
I< месту спая 6 лервичной обмотки, а другим концом соединена с 
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проводником 8. I{СТОРЫЙ пружиной 3 поджимается '~ вста131(е 18~ 
ВнутреННflЯ полость 10 корпуса залита трансформаторным мас 
лом, улучшающим охлаждение и ИЗОЛЯllИЮ об M0.r0/(. 

Резистор 15 каТУШI<И выполнен из никелевоИ проволоки сопро­
ТИ[Jлением I Ом. Концы резистора соеДlIнены проводниками 17 с 
зажимами BI\ и В/(-Б катушки. ФаРфОРО[JЫЙ изолятор 13 предот­
враш.ает утечку тока высокого напряжения из вторичной обмотки 
через сердечник на I<ОрПУС автомобиля. • 

ПреРblватель-расnределuтель Р119-Б (рис. 60), применяемыи 
на автомобиле r АЗ -24 «Волга», состоит из корпуса, прерывателя 
тока низкого напряжения, распределителя импульсов ТОI<З высоКо­
го напряжения, центробежного и вакуумного регуляторов опере­
жения зажигания, октан-корректора и конденсатора. 

Прерыватель-распределитель устанавливается на двигателе. 
Вал его приводится во вращение от вала масляного насоса. В кор­
пусе 4 в двух бронзовых втулках 20 [Jращается вал 21 привода I<Y­
лачка 16 прерывателя, ротора 1 J р'аспределителя и центробежного 
регулятора опережения зажигания. Втулки и вал смазывают кон­
систентной смазкой, закладываемой в колпачок масленки 18_ К 
нижнему подшипнику смазка подводится по винтовой. нарезке ва­
ла 21. 

Прерыватель состоит из кулачка 16 с четырьмя выступами (по 
числу цилиндров двигаТСЛfl), рычажка 15 с пружиной 14, подушеч­
кой и подвижным контактом 29, пластины 27 с неподвижным КОН­
тактом и изолированного от корпуса зажима 17. Контакты 29 пре­
рывателя выполнены из вольфрама. ' 'Кулачок 16 напрессован на 
поводковую пластину 2, которая прорезйми устанавливается на 
два штифта 34 грузиков 1 центробежного регулятора опережения 
зажигания. 

ПРУЖИllа 14 прнжнмает рычажок 15 к кулачку 16, обеспечивая 
замыкание контактов прерыватеЛfl. Рычажок 15 пружиной 14 Н 
изолированным проводником соединяется с зажимом 17, закреплен­
ным в корпусе 4. На ось рычажка устанавливается пластина 27 не­
подвижного контакта, которую при помощи эксцентрика 30 можно 
поворачива'J'Ь вокруг оси при регулировке зазора между контакта­

ми прерывателя. Пластина 27 винтом 28 крепится 1< подвижному 
диску 7. НормаЛ!::r!<:IЯ величина зазора между контактами прерыва­
теля 0,35-0,45 мм. 

Подвижный ДИСК 7 прерывателя установлен на шариковом под­
шипнике 3, что обеспечивает легкое движение диска при работе 
вакуумного регулятора опережения зажигания. Неподвижный 
диск 5 крепится двумя винтами к корпусу 4 прерывателя-распре­
делителя. Подвижный и неподвижныи диски соединены между со­
бой медным проводником, который уменьшает сопротивление для 
тока низкого напряжения. 

Распределитель состоит из ротора /1 и КРЫШКИ 12, выполнен­
ных из ИЗОЛЯЦИОННQГО материала. Ротор имеет металлическую пла­
стину (э~tКТРОД) И устанавливается на лыске в верхней части КУ­
лачка 16. Крышка 12 распределителя имеет чеТblре металлически~ 
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электрода с выводами ДЛЯ установки ВЫСОКОВОЛЬТНЫJI: проводов, 
подводящих то[< DbICOI(OrO напряжения к свечам зажигания. В цен­
тральный ввод устанавливается высоковольтный провод от катуш. 
ки зажигания. 

Подавительный резистор 13 с пружиной подводит ток высокого 
напряжения ОТ центрального ввода крышки к электроду ротора 
11. Резистор обладает большим сопротивлением, что снижает по-

Рис . 60. Прерыватель-распределитель РI19-Б: 
а - общий вид; 6 - вид сверху; 8 - центробежный регулятор: 
1 - .грузик центробежного регулятора: 2 - поводковая пластина кулачка: Э - подшипник; 
4 - корпус; 5 - неподвижный диск; 6 - ФIIЛЬЦ; 7 - ПОДВИЖllы/l днск: 8 - ТЯГ8 : 9- ВОКУ­
у.пыl ре~JI!lТОР; 10 - СТОl\К8 ~пдеlllfЯ пружины рычажка прерыватс,IJЯ; 1/ - ротор рас­
преl\елителя: 12 - крышка распределителя ; 13 - подавительныn резистор : 14 - ПРУЖИf\а 
pblqalКК8 ; 15 - I>Ы"8"'OI< прерыllolТ'е"Я ; 16 - кулачок; 17 - зажим : 18 - М8CJ1еИК8 : l' - кои­
денсатор; 20 - втулка : 21 - вал прквода центробежного регулятора, кулачка прерыоателя 
и ротора распределителя : 12 - пластины OIlT8H ' J<;o\lpeKTopa: '3 - болт креплени!! oktaH-IIОР­
репор. к lUIpIIусу ирерываТСЛЯ'распреДeJIителя; 24 - муфта прввода вала; 15 - ШПИ.lЬК8: 
26 - указатель oKTaH ' Koppe J<Тopa; 27 - пла стина неподвижного KOHтal(Ta прерывателя: 28-
винт; IJ - КОМ811ТЫ npepbIBaT~""I ; 30 - реГУЛllровочиыR эксцентрик ; 31 - шип креПJlения 
orяги вакуумного регуля.,ора: 32 - замочная шаnба; зз - опорная шаnба: 34 - штифт гру­
BIIKa; 35 - ось ГРУЗlJка; Зб - ПРУ)(,ИIl8 
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Рис , 6], Конденсатор: 
а'- устрОЙСТВО; 6 - 06хлаДIШ /(ОlIдеllсаторз; 8 - условное О(SО311зче1l1lС I<ОIlДСllсатора 

мехн при радиоприеме. Крышка 12 крепится к корпусу двумя пла­
стинчатыми пружинами. Прерыватель-распределитель PI19 при­
меняют на автомобилях УАЗ-451, -452, -469, а прерыватель-рас­
пределитель Pl18 на автомобиле «Москвич-2140» . Эти ПРI~боры от­
личаются от прерывателя-распределителя Р119·Б в основном уст­
ройством октан-корректора (см. рис. 66) и деталями муфты при­
вода вала. 

Конденсатор (рис. 61) состоит из корпуса 7 и двухобкла.аок 9 
из олова и uинка, нанесенных ТОJjКИМ слоем на листы бумаги 8. 
Металл обклаДОI< нанесен не по всей· ширине листа бумаги. На 
ториы рулона 4 напылен припой, а к нему припаяны проводники 
2 и 5. рулон обернут бумагой 6 и установлен в корпус. Проводник 
5 пропущен через отверстие корпуса и припаян к нему. Провод­
ник 2 от другой обкладки припаян к латунному выводу в текстоли­
товой шайбе 1. Свободное пространство в корпусе заполнено тран­
сформаторным масло~. При пробое бумаги обкладок электриче­
ская искра испаряет тонкий слой металла на бумаге вокруг места 
пробоя. Отверстие пробоя заполняется маслом. и работоспособ­
ность конденсатора восстанавливается . Шайбы 1 и 3 обеспечивают 
герметичность корпуса. KOHдeH~aTOp крепится на корпусе преры­
вателя·распределителя и подключается параллельно контактам 

прерывателя. Емкость конденсатора от 0.17 до 0.25 мкФ. 
Необходимость установки конденсатора вызвана следующими 

соображениями. Во время размыкания l<oHTaKTOB прерывателя в 
витках первичной обмотки катушки зажигания ИНДУIПируется 
Э. д. с. самоиндукuии до 300 В. Если конденсатор не включать, то 
э . д. с. са~оиндукuии создаст сильное искрение между I\онтактами 

прерывателя. в результате чего произойдут ' окисление и выгорание 
рабочей поверхности контактов. Кроме того, искра замедляет пре­
рывание тока низкого напряжения, а поэтому во вторичной обмот­

ке катушки ИlJдуктируется Э.Д.с'. малой веЛИЧИIIЫ, не способной 
создать ис/<ру между электродами свечей .зажигання. 

При ВI(люченном конденсаторе в начале размыl<нияя ' контактов 
под д~йствием Э.д.с. самоиндукции происходит заряд конденсато­
ра. что значительно уменьшает искрение между конта.ктами преры­
вателя. Вследствие этого значительно уменьшается окисление кон­
TaI{TOB и повышается э. д. с. во вторичной обмотке катушки до 
l3еличины' способной создать надежную искру между электродами 
свечи зажигания. 

84 



Конденсатор разряжаетсlt при разомкнутом состоянии контак­
Т08 прерывателя, создавая в пеРВI1ЧНОЙ обмотке импульс тока об­
ратного направления. Поэтому сердечник катушки зажигания раз­
магничивается быстрее, что повышает высокое напряжение 

ДоnолнитеЛЫ-lЫЙ резистор в цепи низкого напряжения' необ­
ходим для автом~тического уменьшения сопротивления цепи при 
:увеличении частоты вращения коленчатого вала двигателя . Рези­
СТО.Р выполнен из никеля. С увеличением частоты вращения колен­
чатого , вала возрастает число прерываний коитактов прерыватеЛR 

за 1 с, а поэтому уменьшается время одного замкнутого СОСТОЯНИ51 
КО'нтаюов , Следовательно, уменьшается и время прохождения то­
ка ~ первичной r.tепи, что вызывает меньший нагрев_резистор'> 
и ,с.н,ижеЮLе его сопротивлеНl\Я . В результате предотвращается 
резкое уменьшение силы тока низкого напряжения, а следователь­

НО" предот:вращается резкое уменьшение напряжения во вторичной 
цел~ " что и обеспечивает бесперебойное зажигание при большоi 
частоте вращения коленчатого. вала. 

Пр.и пуск~ двигателя стартером выключатель 15 (см . рис. 58) 
зажигания включает цепь тока обмотки реле включения, контакты 
реле замыкаются и закорачивают дополннтельный резистор 14. Си­
ла тока в цепи низкого напряжения увеличивается, а поэтому по­

вышается напряжение во вторичной оБМОТl{е катушки зажигания, 
что , и облегчает пуск двигателя. 

Выключатель зажигания и стартера . В пластмассовой панели 
14 (рис. 62) закреплены зажимы АМ, КЗ, СТ и ПР. два поводка 
15 контактной пластины 1 входят в вырезы пластмассового ротора 
11. Между ротором и упорной шайбой 10 установлена возвратная 
пружина 3. В ротор вводится хвостовик цилиндра 4. Стопорное 
кольцо б удерживает цилиндр 4 в корпусе 9. Гайкой 7 крепят вы­
ключатель к панели приборов щитка в кабине водителя. 

При YCTaHOBI<e ключа 8 в цилиндр 4 запирающие пластины 5 
выходят из замочного паза корпуса 9, что позволяет поворачивать 
ключом ротор, а вместе с ним и контактную пластину 1. Установ­
кой ключа в положение / (рис. 62, д) (по часовой стрелке) зажим 
АМ (рис. 62, в) пластиной 1 и пружинящими контактами 2 соеди­
няется с зажимами КЗ и ПР, включая цепи зажигания, контроль­
ных приборов, радиоприемника и др . При повороте ключа в по­
ЛОЖNIИе II (см . рис. 62, д) зажим АМ соединяется с зажимами 
КЗ и СТ, включая цепи зажигания и стартера, а при повороте клю­
ча в положение /// (против часовой стрелки) - с зажимом ПР. 
включая цепь радиоприемника. Нейтральное О, /ll и / положени~ 
фиксируется шариками 13 (рис. 62, а), нагруженными пружинои 
12. Положение 11 не фиксировано, поэтому ключ после снятия 
с него усилия под действием возвратной пружины 3 устанавлива­
тся в положение /, что обеспечивает выключение стартера. 

На автомобилях ГАЗ-24 «Волга», ГАЗ-3102 «Волга», «Моек­
вич-2140» устанавливают комбинированный выключатель зажига­
ния, стартера и противоугонного устройства. Принципиальиую 
схему включения выключателя см. на рис. 88 - поз. 53. 
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Свецй зажигания. В корпус 4 свечи (рис. БЗ) устанавливается 
l<сраМИ1lеский изолятор 2 с центральным электродом 9 и стержнем 
1. Изолятор закрепляется развальцовкой верхнеА части корпуса. 
Металлическая про!{ладка 6 обеспечивает герметичность свечи 8 зз­
зоре между изолятором и корпусом, а та[(же отвод тепла от изоля­

тора на корпус. Боковой электрод 8 закреплен в корпусе. Уплот­
нительная прокладка 7 из мягкого металла необходи~а для гер­
метизации цилиндра двигателя. 

Металлический стержень 1 имеет накатку З, благодаря которой 
обеспечивается прочное соединение его с токопроводящим стекло­
герметиком 5. ВЫСС1коволынын провод к свече зажигания присое­
диняют при помощи пластмассового наконечника 11 с установлен­
ным в него подавительным резистором 10. Резистор 10 уменьшает 
радиопомехи, создаваемые системой зажигания. 

На изучаемых двигателях устанавливают свечи типа А 11 с 
резьбой диаметром 14 мм. ДЛЯ двигателя ЗМЗ-24Д со степенью 
сжатия 8,2 применяют свечи A17B, а для двигателя автомобиля 
«Москвич-2140» - свечи А20Дl. 

Цифры после буквы А указывают калильное число свечи. Бук­
ва В УI<азывает, что конус нижней части изолятора выступает за 
торец корпуса, а буква Д - длину ввертной части корпуса в мил­
лиметрах. 

При установке другого типа свечей может произойти переох­
лаждение или перегрев изолятора, что нарушит работу двигателя. 

Правильно подобранная свеча при работе имеет температуру ниж-

8) '-Т-Т-Г 
I I I 

'5~~ f::::,-'f;;...?\ I~: t 
2 1-111 . 

ш о I 

Рис. 62. Выключатель зажигания и стартера: 
Q - общий вид; 6 - вид СО crOPOlIbl .ажамов; в - схема; г - схема DсреКЛlочеНUII; д _ ..... 
JJожеllНЯ ключа 
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ней части ~золятора 500-БОО" С, а) 
при котороя сгорает нагар, от- I 111 
кладывающийся на изоляторе 
свечи, т. е. ПРОИСХОДИТ самоочи­
щение свечи. При температуре 
ниже 500" С нагар откладывается 
на I1золяторе, что ВЫЗывает утеч­
ку тока на корпус, а следователь­
но, 1{ перебои в работе цилиндров 
двигателя. При температуре вы­
ше 6000 С происходит воспламе­
нение рабочей смеси от соприкос­
новения с раскаленным изолято­
ром до образования искры между 
электродами свечи . В результате 
понижаетuся мощность двигателя. 

Устроиства ДЛЯ регулировки 
угла опережения зажигания. Уг­
дом опережения зажигания назы-
вают угол ПОворота кривошипа г 
коленчатого вала от момента соз­
дания искры в свече до в. м. т. Не-
обходимая величина угла опер _ Рнс. 63. СIJеча зажигания (а) н нас 

е конеЧН/lК свеЧ/l (6) 
жения зажигания зависит от ско- . 
рости горения смеси и частоты 

вращения коленчатого вала двигателя: чем выше скорость горе­
ния, тем опережение должно быть меньше, чем больше частота 
вращения, Tt:M зажигание ДОЛЖНО быть более ранним. 

Скорость горения смеси увеличивается при повышении наполне­
ния цилиндров горючей смесью и уменьшается при повышении 
количества остаточных газов в uилиндрах. Из этого следует, что 
при небольшом открытии дроссельной заслонки карбюратора, ког­
да наполнение мало, а количество остаточных газов велико, горе­
ние смеси будет медленным и опережение зажигания следует уве­
личивать, а при увеличении открытия дроссельной заслонки­
уменьшать. 

НеобхоДимо~ опережение за жигания регулируется автоматиче­
ски в зависимости от частоты вращения коленчатого вала двигате­

ля и его нагру~ки (степени открытия дроссельной заслонки). Для 
выполнения этой задачи прерыватели имеют: центробежный регу" 
лятор, изменяющий опережение зажигания в зависимости от час­
тоты вращения коленчатого вала двигателя, и вакуумный регуля­
тор, изменяющий опережение зажигания в зависимости от нагруз­
ки двигателя. Кроме того, прерыватели имеют октан-корректор 
для изменения установочного угла опережения зажигания до 8-
10" в зависимости от октанового числа топлива. Чем ниже октано­
вое число топлива , тем меньшим должен быть угол опережения за­
жигания. Октан-корректором корректируют угол опережения за­
жигания при применении бензина с другим октановым числом, 
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после устаНОnIШ зажигания и после каждой рсгулироnки зазора 
между I<онт<штами преРblвателя. 

Совместная работа центробежного и вакуумного регуля~оро~ 
опережения заЖllгания должна обеспечивать нанвыгоднеишии 
угол опережения зажигания, при котором сгорание rа()()ч~й смеси 
долно заканчиваться при повороте кривошипа на 10-15 после 
в. м. т. В начале такта расширения. При этом двигатель будет раз­
вивать наибольшую мощность и экономичность. 

Если угол опережения зажигания слишком большой, то резко 
возрастает давление газов до прихода поршня в в. м. Т., что пре­

пятствует движению поршня. В результате уменьшается мощность 
и ЭI<ОНОМИЧНОСТЬ двигателя. Кроме того, УJ:{удшаетСЯr1риеми­
стость двигателя, работа двигателя под нагрузкой соп.р080),lщается 
стуками и повышенным нагревом, на малой частоте вр~щеJ1ИЯ ко-
ленчатого вала двигатель работает неустоЙчиво. " 

Если зажигание рабочей смеси происходит в В. м. т:илti позже, 
то горение смеси происходит при движении поршня к И. м. т. При 
Э'J'ОМ уменьшается давление газов в цилиндре, а поэтому уменьша­

ется МОЩность и ЭI<ОНОМИЧНОСТЬ двигателя. Так как', догоргНl1е' сме­
си в цилиндре происходит на всем протяжении такта расшцреlJИЯ, 

то двигатель сильно перегревается. 

Центробежный регулятор опережения зажигания. На валу 1 
(рис. 64, а) жестко укреплена пластина, имеющая две оси 3 гру­
зиков 4. Шпильки 7 ГРУЗИК08 входят В прорези пластины 5. 

Кулачок б прерывателя жестко соединен с пластиной 5. Грузи­
ки 4 стягиваются пружинами 2 раЗ1:I"Й жесткости, что обеспечива­
ет плавное изменение угла опережения зажигания. При увеличении 
частоты nращения коленчатого вала грузики 4 под действием цен­
тробежной силы преодолевают сопротивление пружин 2 и рас­
ходятся. Через шпильки 7 грузики поворачивают пластину 5, а 
вместе с ней кулачок б по направлению вращения. В результате 
контакты пр,ерывателя размыкаются раньше, а поэтому увеличи­

BaeTCjI угол опережения зажигания. При снижении частоты враще­
ния пружины 2 возвращают грузики 4, а через них пластину 5 с ку­
лачком б лрерывателя в исходное положение и угол опережения 
зажигания уменьшается. 

В прерывателях-распределителях Pll9 и Р119-Б центробежный 
регулятор при частоте вращения кулачка riрерывателя от 3,3 до 
36,6 с- 1 (от 200 до 2200 об/мин) увеличивает угол опережения за­
жигания на 170 (по КОJJенчатому валу двигателя -340). 

Вакуумный регулятор оnереже/-{,uя зажигания. Между корпу­
сом 5 (рис. 65) и I<РЫШКОЙ 7 регулятора зажата диафрагма б, 1<ОТО­
рая посредством пружииы 8 и тяги 3, надетой на шип 2, удержи­
вает подвижную пластину 1 прерывателя в положении позднего 
зажигания. Внутреннее пространство крыщки регулятора гермети­
зировано аЛЮминиевой про кладкой 9 и соединено трубкой 10 со 
смесительной камерой карбюратора. 

Внутренняя полость корпуса регулятора со стороны тяги сооб­
щена с атмосферой. По мере прикрытия дроссельной заслонки, 
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Рис: 64. Устройство центробежного 
регулятора опережения зажигания: 
а ~ ра'сположение деталей при маЛОI! ча­
стоте вращения коленчатого вала ДBHгп~ 
теля; б - расположение деталеil прн 
больi1tol! ч а стоте вращения ноленчатого 
вал.а . двигателя 

l~J 
горюt;аn СМесь 

Рис. 65. Устройство вакуумного ре­
гулятора опереження зажигания: 

1 - подвижная пластина; 2 - шил; 3-
тяга; 4 и 12 - ВИIIТЫ; 5 - KOPIIYC; б­
диафрагма; 7 - крышка; 8- пружииа; 
9 - прокладка; 10 - трубка; 11- пласти­
На неПОД8ИЖНОГО контакта; 13 - рычажок 
пр~рывателя ; 14 - подушечка рычажка; 
15 - кулачо" ПРСРLlDателя 

т. ; . при уменьшении наГРУЗ1<И, разрежение, полости под J<РblШ­
кои 7 увеJIичивается. При этом диафрагма 6 прогибается в сторо­
ну пружины, сжимая ее, и ч~рез тягу 3 поворачивает подвижную 
пластину 1 прерывателя навстречу вращению кулаЧЮI 15, что 
н увеличивает угол опережения зажигания. При увеличении на­
грузки, т. е. при увеличении открытия ДР9ссельной заслонки кар­
бюратора, разрежение в полости крышки уменьшается и пружи­
на 8 передвигает диафрагму к корпусу прерывателя, поворачивая 
диск в сторону более позднего зажигания. В прерывателях -распре­
делителях Р119 и Р119-Б вакуумный регулятор при разрежении 
в смесительной камере карбюратора с 147 до 267 ГПа увеличивает 
угол опережения зажигания на 9,50 (по коленчатому валу - 190). 

Октан-корректор (рис. 66, а) преРblвателя-распределителя 
р 119, устанавливаемого на автомобилях УАЗ, состоит из дпух пла­
стин 1 и 5, соединенных между собой тягой 3 с гайками 4. Верх­
няя пластина 5 прикреплена болтом б 1< корпусу 8 преР~lВателн­
распределителя. Нижняя пластина 1 при помощи винта 2 l\реПИТС!l 
к блоку цилиндров . Пластина 1 имеет шкалу с делениями . Каждое 
деление соответствует углу опережения зажигания 20 по коленча· 
тому ·валу. Свободно сидящая заклепка 7 соединяет между собо il 
пластины 1 и 5. Для изменения угла опережения зажигания необ­
ходимо врашать гайки 4, отвертывая одну и завертывая другую. 
Врашением гаек 4 обеспечивается перемещение верхней пласти­
нь! 5 и вместе с ней корпуса прерывателя-распредеЛlIтеля. 
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Рис. 66. OKTall · I\OppeKTOp: 
а - прrрыватеЛЯ ' rаС<1РСДСЛIIТСЛЯ P119; б - ПРСРLIDaТСJ1Я ' распрсдслнтс.'П Р 119 ·[j 

l У октан-корректора прерывателя-распределителя р 119-Б, уста­
навливаемого на автомооиле Г АЗ-24 «Волга» (рис. 66, б), пл аСТJI­
на 3 крепится болтом 4 к корпусу 5 прерывателя-распределителя, 
а болтом 2 вместе с указателем 1 - к корпусу вала привода. 

Устройство для снижения уровня радио- и телепомех. При рабо­
те приборов II аппаратов электрооборудования между электродамп 
распределителя и свечей зажигания, контактами электрических 

прнборов, а также между щетками и I<оллектором электродвигате­
лей создается искрение, являющееся" причиной возникновения вы­
сокочастотных электромагнитных волн, которые, пересеJ<ая антен­

ны, создают помехи, ухудшающие прием радио- и телевизионных 

передач. Особенно сильные помехи создает система зажигания. 
Для уменьшения помех устанавливают подавительные резисторы 
сопротивлением 7-14 кОм в распределителе и в наконечниках про­
водов у свечей. Кроме того, помещают в метаЛЛИ'fеские экраны 
каТУШI<У зажигания, прерыватель-распределитель, свечи и другие 

приборы. Провода в системе зажигания вводят в металлическую 
оплетку, которую хорошо соединяют с корпусом автомобиля. В вы­
сокоlюльтныx проводах вместо металлической жилы применяют 
сердечники нз льняных нятей, пропитанных полупроводящим со­
ставом. В цепь тока низкого напряжения включают индуктивно­
еМII:ОСТRЫЙ фильтр. 

t5. 6есконтактная трензисторная система 3i1Жигания 

Эта сиcrема зажигания обеспечивает; 
более .,еГКl1Й пуск двигателя; 
более полное сгорание рабочей смеси, что снижзе1' 8ыброс В ат­

мосферу Bpe.ll:HblX веществ; 
бесперебойное зажигание рабочей смеси на всех режимах IJЗбо­

ть, двигателя; 
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ЗНlIчительное умеНhшение КОЛИ'lества отказов в р:tботе системы 
зажигания; 

снижение расхода топлива; 

простоту обслуживания датчика-распределителя. 
Приборы бесконтактной транзисторной системы зажигания. 

К основным приборам этой системы относятся: даТЧlш-распредели­
тель, транзисторный коммутатор, катушка зажигания, дополнитель­
ные резисторы, ВЫК.'!ючатель зажигания, свечи зажигания 11 про. 
водники для соединения приборов. 

Датчuк-расnределuтель 19.3706 (рис. 67) для двигателей авто· 
мобилей Г АЗ-31 02 н УАЗ состоит из датчика импульсов э. д. с. и 
распределителя тока BbICOI(Qro напряжения. Датчик управляет ра­
ботой транзисторного коммутатора. 

Датчик-распределитель имеет центробежный и вакуумный регу· 
ляторы опережении зажигания и октан-корректор, устройство и 

действие н:оторых анi!Jlог]fчныI таким же механизмам в прерывате­
.1Jях-распределите.1ЯХ контактной системыI зажигания. Датчик-рас­

пределитель устанавливают вместо прерывателя-распредеЛIlтеля 

контактной системы зажигания. Датчик состоит из статора 6 
(рис. 67, й), размещенного в корпусе 4 датчика-распределителя, и 
ротора 7, установленного на валу 16. 

Статор напрессовывается на внешнюю обойму шарикового под­
шипника 17, внутренняя обойма которого неподвижно закреплена 
D корпусе 4 датчика-распределителя. Статор состоит из двух четы­
рехзубчатых стальных плаСТ~J;I 34 и 36 (рис. 67, в), между кото­
рыми р-ясполагают обмотку 35. Один конец обмотки соединяют с 
корпусом 4 (рис. 67, а), а другой с выводным зажимом 19 (рис. 
67, б). Зажим 19 изолирован от корпуса. На шип 33 (см. рис.57, в) 
статора надевают тягу вакуумного регулятора опережения зажига­

ния. При увеличении нагрузки уменьшается разрежение во впуск­
ном трубопроводе двигателя и вакуумный регулятор поворачивает 
статор датчика в направлении вращения ротора, что уменьшает 

угол опережения зажигания. При уменьшении нагрузки двигателя 
вакуумный регулятор поворачивает статор навстречу вращению 

ротора, что и обеспечивает увеличение угла опережения заЖII­

гания. 

Ротор устанавливают на вал 16 (см. рис. 67, а). Ротор состоит 
из бронзовой втуЛIШ 28 (см. рис. 67, в), на которую напрессованы 
бронзовая шайба 29 и два стальных четырехзуб:атых наконечни­
ка 30 и 32, между которыми установлен кольцевои магнит 31. А\аг­
нит намагничивает однн наконечник северным полюсом, а дру­
гой - южным полюсом. При сборке ротора шипы шайбы 29 и на­
коН(~чннков 30 Н 32 входят в паз бронзовой втулки 28. Бронзовая 
втулка 28 устанавливается на вал 16 с зазором, обеспечивающим 
поворот ротора на некоторый угол относительно вала 16 при рабо­
те центробежного регулятора опережения зажигания. На верхнюю 
часть бронзовой втуЛI<И 28 напрессовывают ведомую пластину 24 
uентробеЖНОГО регулятора опережения зажигания. Ведущая пла­
стина 22 центробежного регулятора напрессована на верхнюю 
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Рис_ 67 ~атчик • распределитель 
19_3706: 
а - общи/t вид; 6 - вид сверху; в - де­
тали и узлы даТЧИI{а; 

1 - муфта привода вала; 2 - октаи-кор­
ректор; Э - скользящи/t подшипник вала; 
4 - КОРНУС; ,5 - регулировочные шайбы; 
6 - статор датчика; 7 - ротор датчика; 
8 _ центробеЖНQlЙ регулятор опережения 
зажигания; 9 - защитная крышка; 10-
войлочная пластина; 11 - муфта для уста­
новки ротора распределиtеля; /2 - ротор 
распределител~; /3 - подавительнЫА ре-
зистор; 14 - крышка распределителя; 

15 - шп"лька; 16 - вал; 17 - шариковый подшипиик; /8 - метки для установки зажигаиия; 
19 - за"'"м ОUМОТIШ статора; 20 - T~гa вакуумного регулятора опережения зажигаиия; 2/­
RaKYYMllbIij регулятор опсрежеllИЯ зажигания; 22 - ведущая пластина центробежного регу­
лятора; 23 - штифт; 24 - ведомая пластина центробежного регулятора; 25 - пружииы ре­
гулятора; 26 - CTOl1KII крепления пружин; ·27 - грузики центробежиого реГУЛЯ1'ора опере­
жеиия зажигання; 28 - бронзовая втулка; 29 - бронзовая шаАба; 30, 32 - четырехзубча­
тые сталыlеe полюс,,",е наконечники ротора; 31 - магнит ротора датчика; 33 - шип )J.ля 
соеДИII"""Я с Тягай 20 Bal<YYMIIOfO регулЯтора опережения 'зажигания; 34, 36 - четырехзуб­
чагые плаСТИНbI статора; 35 - oCiMoTKa статора датчика 

92 



· ipdHJilUfliJl)/{biu J{OHNjjlt?:mop ;!; J72iJ ~lJ! . -t- 1'""' 
k5 lJ. J7JIf. 1<1 )~ л ~- Н :=l, ,OQ + 

5110 • ~ РdспреUfJflli71fЛ&. 
".If$ ,1{' 

1( prJlC ~[(Iap/ТlfjJa , ) +1 
~ 

-..:. ---, 
.> +11 

1.1____ ) +1: 
~ Д! 1 I 

,o,~ 
Др 

/(J 1 
1 
I 
1 
1 

_ . . ,; . ...L.. - - ~ . I 
~ ...... ~-)------ - ----.;... - - - -';- ~~----- -~ -_-..I_ ........ ~ 

Р ... с . 68. Схема .. DКЛlочец ... я транзнсгорного коммутатора в электр ... qескую. цепь 
систсмызаЖЦганип: 
д . • + •. I(З" ~ зажимbI' коммутатора ; Т/, Т2. Т3. Т4 - ТР'анзисторы; Д4 - стабилитрон : Д/, 
Д2 . Д3, д5 - Ji.иоды: др - дроссель : С/ - С8 - кондеисаторы: R/ - RJO - резисторы; ВЗ­
Dключателъ З"ЖИГА II"'; ; 143729 - ДСЛОЛlIительные резисторы с з.жимами 1(, С, «+.; 
БJl6 - катушка зан~ига ll ИЯ 

часть вала 16. Вращение от вала 16 на ротор датчика передается 
деталями регулятора. 

При увеличении частоты вращения грузики 27 под действием 
uентробежной силы расходятся и поворачивают ротор на некото" 
рый угол в направлен~и вращения вала 16, а поэтому в обмотке 
статора будет раньше индуктироваться э. д. с., а следовательно, 
раньше срабатывать транзисторный коммутатор, что и увеЛИЧI!Т 
угол опережения зажигания. На муфт.у 11 устанавливается ротор 12 
распределителя тока высокого напряжения. Муфта 11 крепится 
на валу 16 шпилькой 15. На верхних торцах статора и ротора дат­
чик~ нанесено по одной метке красной краСI<ОЙ. Эти метки 18 сов­
мещают при установке зажигания после установки поршня перво­

го IIилиндра в В. м. т. В конце такта сжатия. 

Транзисторный коммутатор (рис. 68) служит для прерывания 
тока в первичной обмотке катушки зажигания 8 момент действия 
импульса э. д. с. , индуктируемой в обмотке датчика. 

Внутри алюминиевого ребристого корпуса установлены четыре 
транзистора, стабилитрон, диоды, конденсаторы и резисторы. ЭJlе­
ктрическая схема транзисторов ТЗ и Т4 образует так называемый 
составной транзистор. У составного транзистора коллекторы сое­
динены между собой, эмиттером является эмиттер транзистора Т4. 
а базой - база транзистора ТЗ. 

Работу состаВIIОГО транзистора можно рассматривать как ра­

боту одного транзистора с большим коэффиuиентом усиления по 
TOI<Y. Три зажима коммутатора (см. рис. 68) обозначены как д. 
!-_+» И К3. Четвертый зажим, без обозначения, СО~ДИIiЯIOТ провод· 
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ником с корпусом автомобиля. Снизу корпус закрыт крышкой. 
Включение в цепь приборов коммутатора ПОI<азано на рис. 68. 

Катушка зажuган.ия Бllб предназначена толы<о для транзи­
сторной системы зажигания. По сравнению с катушкой 5115 (см. 
рис. 59) I<атушка Б 116 имеет следующие конструктивные особен" 
ности. Увеличено число ВИТIюв вторичнuй обмотки до 39000, что 
необходимо для повышения напряжения во вторичной цепи систс­
сы зажигания. Один конец вторичной обмотки соединен с корпу­
сом l\атуU1КИ, 4ТО исключает прохождение тока BbICOI<OrO напряже­

ния через транзисторный коммутатор, а поэтому предотвращается 

пробой транзисторов и других приборов коммутатора. 
Для увеличения силы тока низкого напряжения первичная об­

мотка выполнена проводом большего диаметра с меllЬШИМ числом 
витков. 

два доnолн.ительн.ых резистора 14.3729 сопротивлением 0,5 и 
0,7 Ом установлены на керамических изоляторах, закрепленных 
в металличеСI<ОЙ коробке. Три зажима обозначены как К, С и «+ ». 
При пуске двигателя стартером контакты реле включения стартера 
ЗЗJ<Орачивают резистор 0,7 Ом (см. рис. 68). Сила тока в пеРВИL[­
ной цепи увеличивается, а вместе с этим повышается напряжение 
во вторичной цепи заЖlIГанин, что способствует БОJiее быстрому 
пуску двигателя. 

Принцип действия бесконтактной транзисторной системы за­
lкигания. При включенном выключателе зажигания ВЗ (см. 
рис. 68) транзистор Т 1 будет закрыт, а транзисторы Т2, Т3 и Т4 
Iюммутатора открыты и в цепи НИЗI{ОГО напряжения будет прохо­
ДlfТЬ TOI<' 

ПУТЬ тока: «+» aIЩУМУЛЯТОРНОЙ батареи - выключатель зажи­
гания ВЗ - дополнительные резисторы 14.3729 - первичная об­
мотка катушки зажигания - зажим КЗ коммутатора - дроссель 
Др - диод Д5 - составной транзистор Т3-Т4 - корпус автомоби­
ля - «-» аккумуляторной батареи. На рис. 68 путь тока показан 
стре.7шамн . 

В период вращения ротора датчика под I<аждым зубцом статора 
проходит то северный, то южный полюс ротора, в результате чего 
происходит пересеченне обмотки статора магнитными линиями н 
в обмотке за один оборот четырехполюсного- ротора будет индукти­
роваться четыре импульса э. д. с. 

В момент подхода поршня одного ИЗ цилиндров двигателя при 
тапе сжатин в в. М . т. В обмотке статора даТЧlща индуктируется 
импульс э. д. с ., который, воздействуя на транзистор Т 1 и другие 
Ilриборы коммутатора, вызывает открытие транзистора Т 1, после 
чего происходит запирание транзистора Т2, а затем и составного 
транзистора Т3-Т4. В этот момент прерывается цепь тока низкого 
напряжения и во вторичной обмотке катушки ИНДУКl'ируется э. д. с., 
создающая ток высокого напряжения. 

Путь тока: вторичная обмотка каТУШIШ зажигания - распреде~ 
ЛlIтель - свеча зажигания - корпус автомобиля - вторичная об~ 
мотка катушки. 
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в момент прерыI3<!НИЯ TOI{<! в пеРI3IIIJНОЙ обмотке катушки зажи­
r;:;lIl1n ИНДУl\тнруетсSJ э. д. с. саМОИНДУIЩlIlI, способнаn вызвать про­
бой (разрушение переходов) транзисторов тз и Т4. 
. Защиту транзисторов от разрушения обеспечивают стабилитрон 
Д4, конденсаторы С6, С7 н другие приборы коммутатора. 

Через стабилитрон будет проходить ТОК самоиндукции по цепи: 
псрвичная обмотка каТУШЮ1 Б116 - зажим КЗ - дроссель Др­
диод Д5 - стабилитрон Д4 - корпус автомобиля - аккумулятор­
ная батарея - амперметр - выключатель зажигания ВЗ - резис­
торы 14.3729 - первнчная обмоша каТУШIШ. 

Другие приборы ,{Оммутатора обеспечивают быстрое и четкое 
ОтКрытие и заКрытие транзисторов и защиту их от пробоя. 

16 .. Стартер 

Стартер слу~ит для вращения .коленчатого вала двигателя пр~! пус­
ке счастотои вращения не менее O,6~O,8 с- 1 (40-50 об/МИН). При 
такой частоте вращения · коленчатого вала обеспечивается быстрый 
и надежный пуск двигателя~ 

Устройство стартера. Стартер состоит из электродвигателя по~ 
стоянного тока, механизма привода и тягового реле. В электричес­
кую схему стартера входят реле включения и ВЫl\лючаrель старте­
ра (он же выключатель зажигания). На автомобилях ГАЗ-24 
«Волга», ГАЗ-3102 «Волга», УАЗ-451, УАЗ-452 и УАЗ-469 приме~ 
влетея стартер СТ2ЗО-Б (рис. 09) номинальной мощностью 1,03 кВт, 
а на автомобиле «Москвич-2140» - стартер СТ117-А мощностью 
1,30 кВт. Разберем устройство и принцип работы стартера СТ2ЗО-Б. 

К корпусу 9 стартера винтами крепятся четыре полюсных сер­
дечника с установленными на них катушками обмотки IO возбуж­
дения. Корпус и сердечники выполнеНhI из мягкой стали. Обмотка 
возбуждения распределена на две параллельные ветви и включена 
последовательно обмотке якоря . Якорь 8 состонт из вала, сердеч­
ника из отожженных стальных пластин, изолированных лаком, об­
мотки и коллектора 14. Проводники обмотки якоря укладываются 
в пазы сердеЧНИI<а и изолированы от него специальной бумагой. 
Концы проводников обмот(ш ПРllпаяны к пластинам коллектора 14, 
!юторые закреплены в пластмассовой втулке и изолированы друг от 
друга МИI<анитом. 

Вал якоря вращается в трех скользящих подшипниках, запрес­
сованных в КРЫШIШ 13 и 38 и в промежуточную опору 37. Подшип­
ннки смазываются при сборке стартера. Обмотка якоря и обмотка­
возбуждения выполнеиы из медного провода большого сечения, по­
этому обладают очень малым сопротивлением. При работе стартера 
но обмоткам проходит ток силой до 550 А, создающей сильное маг­
нитное поле возбуждения, ({оторое, взаимодействуя с магнитНЫМ 
полем обмотки якоря, вызывает вращение якоря с большим вра­
щающим моментом, обеспечивающим быстрое вращение коленча­
того вала двигателя. ЩеТЮI 15 прижимаются к коллектору сильны-
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Рис. 69. Стартер 230-6: 
J - регулироuочнам шайба; 2 - упорное I<ОЛЬЦО; 3 - шестерня привода; 4 - муфта свобод­
"ого хода; 5 - буферная пружина; 6 - повод:,;овая муфта;· 7 - предбуферная НРУЖИIIЗ; 
8 - якорь; 9 _. корпус; 10" - обмотка возбуждони~; J 1 - реЗИНОDЫЙ уплотнитель; 12 - за­
ЩIIТllыil кожух; 13 и 38 - I<Р~'ШКИ; 14 - коллектор; 15 - щетка; 16 - зажимы; 17 - ярмо; 
18, 25 - ПРУЖНIIЫ; 19 - обмотк. ре.,е; Ш, 31 - я({орьки; 21 - ограничитель подъс.ма якорь­
ка; 22 - KOIITaKTbI; 23 - стойки неподвижных KOHlaI<TOB; 24 - выDдд обмоток тягоВого реле; 
26 - плаСl"массопая крышка; 27 - контактный диск; 28 - втягивающая оБМОТI<а; 29 -удер­
ЖИDающая oG"nТl(a; 30 - выключатель зажигаНIIЯ и стартера; 32 - возвратнаи I1ружина; 
~Э - П<'DОдОК; 34 - рычаг ПРИDода; 35 - крышка тягового реле; 36 - эксцентриковая ось; 
37 - п.р~меЖУТО'lIIая опора; 39 - втулка; 40 и 42 - заМО'lIше кольца; 41 - опорная ш,аАбз: 
43 - I<ОЖУ-Х; 44 - ролик; 45 - ведущая обоllма; 46 - держатель; 47 - бlJoнзоRы�e втулки; 48-
ведомая обойма; 49 - Г·образиыЙ толкатель; 50 - пружина тол"ате"я; Кl, К2, КЗ, Б, с­
зажимы релс ПКЛЮ'IСНII"; АМ, К3, СТ, Пр - зажимы выключателя; RA - допо,lнителыlйй 
розистор С защнмамн ВК и ВК-Б 
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ми пружшiами. К двум изолированным от крышки щеп(ам кре­
пятся концы двух пар катушек обмотки 10 возбуждения. Две другие 
щетки соединены с металлом крышки 13. КРЫШI{И при}{~имаются 
к I.<орпусу стартера двумя болтами (на рисунке не ПОI{азаны). 

По ви~товым шлицам вала перемещается механизм привода, 
состоя щи и из направляющей втулки 39, шестерни 3, муфты свобод­

· ного хода 4, буферной 5 и предбуферной 7 пружин, поводковой 
разрезной муфты 6, двух замочных колец 40 и 42 и рычага 34 при­
вода. Рычаг установлен на эксцентриковой оси 36, с помощью кото­
рой регулируется зазор 3-5 мм между торцом шестерни 3 и упор­
ным кольцом 2 при полностью втянутом якорьке тягового реле. 

Муфта свободного хода служит для передачи вращающего мо­
мента от вала якоря на венец маховика и предотвращает передач:; 

вращения от маховика на якорь после пуска двигателя, что пр~ду­

преждает выброс проводников из пазов сердечника якоря (разнос) 
На направляющей втулке 39 укреплена ведущая обойма 45, 

имеющая четыре клиновидных паза, в IШТОРЫХ установлены РОЛIIIОI 

44. Пружины 50 через Г-образные толкатели 49 отжимают РОЛИIШ 
44 в сторону узкой части пазов, вызывая заклинивание ведомой 48-
и ведущей 45 обойм. Пружины 50 упираются в кронштейны держ;]с 
теля 46, установленного в вырезы ведущей обоймы 45. Bellor.lafi 
обойма 48 выполнена вместе с шестерней 3 и защищена КОЖУХОМ 43. 

Принцип работы \tуфты следующнЙ. При включении стартера 
нижняя часть рычага :34 давит на поводковую муфту 6, которая че­
рез буфернуJO пружину 5 перемещает втулку 39 привода по ШЛIlца~1 
вола ЯIШРЯ и вводит шестерню 3 привода в зацепление с венцом 
маховика. Так как ролики 44 заклинивают ведущую 45 и ведомую 
48 обоймы, то они и передают вращающий момент от вала якорп 
на шестерню 3, а от нее на венец маховика . 

После пуска двигателя венец маховика вращает шестерню 3 при · 
пода с ведltмой обоймой 48 быстрее, чем их вращает Яl<ОрЬ старте· 
ра. В результате ведомая обойма 48 увлекает ролики 44 в широкие 
части пазов и происходит расклинивание обойм, а поэтому враще- I 

иие от венца маховика не передается на вал якоря. 

Тяговое реле при включении стартера обеспечивает ввод шес­
терни привода в зацепление с венцом маховика и подключение 

элеКТРИ1IССКОЙ цепи uбмоток стартера к аккумуляторной батарее. 
Внутри корпуса тягового реле расположены втягиваЮЩ'ая 28 иудер, 
живающая 29 обмотки. Стальной ЯI{орек 3/ свободно перемещаетсл: 
D латунной Dтулке и отжимается возвратной пружиной 32 в исход­
ное положение. На ШТОI{е установлен медный Iюнтактный диск 27. 
отжимаемый пружиной 25 от зажимов 16 пластмассовой I{РЫШКИ 26. 

Реле включенuя служит для включения и выключения цепи об­
моток тягового реле. Реле состоит из сердечника с обмоткой /9. 
ярма 17, якорька 20 с двумя контактами 22, пружины 18, двух сто­
ек 23 с контактами и зажимов С, Б. К3, Кl и К2. В нерабочем со­
стоянии пружина 18 приподнимает якорек 20 до упора в ограничи­
тель 2/ и удерживает контакты в разомкнутом состоянии. 
4 3ак . 1368 97 



При н Ц н n Д е й с т в и Я т я г о в о г о р е л е и реле включе­

ния следующий. Для включения стартера устанавливают ключ вы­
I{лючателя 30 зажигания во второе правое положение (см. 
рис. 62, д), что необходимо для подключения обмотки 19 (см. рис. 69) 
реле включения к ЗКl<УМУЛЯТОрНОЙ батарее. Проходящий по об­
мотке 19 ток намагничивает сердечник, который, притягивая яко­
рек 20, вызывает замыканне контаюов. Пара контактов с зажи­
мом Б закорачивает дополнительный резистор Rд в цепи низкого 
напряжения системы зажигания. Пара контактов с зажимом С 
ВI<лючает цепь удерживающей 29 и втягивающей 28 обмоток тяго­
вого реле. 

Путь тока в цепи обмотки реле включения показан на 
пунктирными стрелками, а путь тока в цепи втягивающей 
живающей оБМОТОI{ тягового реле ПОI<азан сплошными 
ками. 

рис. 69 
и удер­

стрел-

Ток, проходящий по оБМОТI<ам тягового реле, намагничивает яко­
рек 31, I<ОТОРЫЙ через рычаг 34 вводит шестерню 3 привода в зацеп­
ление с венцом маховика. Кроме того, якорек давит на шток и пере­
мещает контактный диск 27, который и соединяет напрямую обмот­
ЮI электродвигателя стартера с аю<умуляторной батареей. По 
обмоткам электродвигателя ПРОХОДИТ ток большой силы, и якорь 
электродвигателя вращается с большим крутящим моментом. При 
втягивании якорька 31 происходит сжатие возвратной пружины 32. 

После nycl<a двигателя ключ устанавливают в положение 1 (см. 
рис. 62, д), что обеспечит выключение цепи обмотки 19 (см. рис. 69) 
реле включения. Пружина /8 приподнимает якореl<, контакты реле 
размыкаЮТС5J и выключают цепь обмоток тягового реле. Возвратная 
пружина 32 устанавливает якорек 31 в исходное положение, и ры­
чаг 34 выводит шестерню 3 привода из зацепления с венцом махови­
ка. Усилием пружины 25 контактный диск 27 отходит от зажимов 
16" реле, и стартер выключается. 

Стартер следует ВКJllочать не более чем на 10 с. При необходи­
мости повторное ВI(Лючение необходимо осущ~ствлять с интервалом 
не менее 15 с и не более 3 раз подряд. 

На автомобиле «Москвич-2140» применяют стартер CTI17-A. 
Его устройство аналогично устройству стартера СТ230-Б, за исклю­
чением следующих основных особенностей. В стартере СТI 17-А 
применяют смешанное включение I<атушеl{ обмотки возбуждения. 

Три катушки, выполненные из толстого провода, ВI<лючаются после­
довательно между собой и обмотке якоря, а четвертая катушка 
с большим числом витков включается параллельно. При таlЮМ 
включении катушек снижается частота вращения якоря на режиме 
холостого хода, что способствует уменьшению износа ПОДШИПНИI<Ов, 
щеток п коллектора. 

На крышке тягового реле установлен особый зажим 1(3, к кото­
рому ПОДКЛlOчают провод от дополнительного резистора катушки 
зажигания. В момент включения стартера контактный ДИСI{ тягово­
го реле соединяется с этим зажимом, вызывая закорачивание допол­
нител~ного резистора. 
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17. Звуковой сиrнап 

На автомобилях ГАЗ-24 «Волга», ГАЗ-3102 «Волга» и «Мо­
сквич-2140» устзнапливают два сигнала: один НIIЗIЮГО, а другой вы­
сокого тона. Оба СlIгнала ПОДI<лючаются « генератору и ЭI<кумуля­
торной батарее через реле включения. При наличии реле ток, пита­
ющий сигналы, не проходит через КНОПКУ включения, что уменьшает 
окисление ее контактов . При нажатии кнопки 5 (рис. 70) включа­
еl1СЯ цепь обмотки 4 реле СИГl1алов . Ток, проходящий по обмот­
ке 4 реле, намагничивает сердеЧНИКII 2, якорек 1 притягивается и 
заМЫl\ает KOHTal<ТЫ 7. Контакты реле включают цепь сигналов. 
ПУiЬ тока в цеПJl сигналов ука.зан на схеме стрелками. 

Ток, проходящий по обмотке 9 сигнала, намагничивает сердеч­
IНlI{ 12, I<ОТОРЫЙ ПРlIтягивает 1< себе якорек 18 и вызывает прогиб 
мембраны 17. Одновременно штифт 13 давит на упругую пла­
стину 15 и вызывает размыкание контактов 14 прерывателя. ТОК 
в обмотке прерывается, и сердечник 12 размагничивается. Упру­
гая мембрана 17 возвращает якорек 18 и штифт 13 в исходное по­
ложение, и контакты 14 замыкаются снова. Работа сигнала по­
вторяется с частотой вибрации контактов до 400 в секунду. 

Колебания воздуха, вызванные мембраной, создают звук. 

Д,1JЯ ум еньшения искрения ме- If !Z 
жду вольфрамовыми контакта­

ми 14 параллельно ИМ включают 
искрогасящий резистор 16. Лри 
выключеннв I(НОПКИ отключяе'ГС}i 

цепь обмотки реле и пружина 3, 
приподнимая якорек 1, вызывает 
размыкание контактоI3 реле, а 

вместе с ЭТIIМ выключаеi цепь 

звуковых сиГ>налов. Большой 
подъем якорька 1 ограничивается 
ограничителем В. На автомобилях 
у льяновского завода устанавли­

вается по одному ЗВУI<ОВОМУ сиг­

налу упрощенной конструкции. 

18. Эпентродвиrвтепи и контропь­
но-иэмеритепьные при60РЫ 

Электродвигатели обогрева кузо­
ва и обдува ветрового стекла, а 
также веНТИЛ~lТора обдува задне­
го стекла (рис. 71) - двухполюс­
ные, двухскоростные, с последо­
вательным включением обмотки 
13 возбуждения с обмоткой якоря. 
Магнитопровод 12 электродвига­
теля закреплен между крышкой 2 

4· 

~"'" ~~ 
i!~10-~ 

в ! Z 

Рис. 70. Схема звукового сигнала п 

реле сигналов : 

1 - якорек реле; 2 - сердечник реле; 3-
пружина: 4 - обмотка реле; 5 - кнопка, 
6 _ стоАка контакта; 7 - контакты реле) 
В _ ограничитель подъсма якорька; 9-
обмотка сигиала; 10 - гаАки: II - пла· 
стина неПОДDИ>КНОГО контакта: 12 - сер­
ДСЧIНIК сигнала : 13 - штифт: 14 - контак, 
ТЫ СНГllалв; 15 - упругая плаСТНllа: 16-
искрогасрщиА резистОР: 17 - мембрана: 
18 _ якорек СlIгнала; К. Б, С - зажиМы 
реле 
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и корпусом 11, стянутых двумя винтами 3. Графитовые щетки 9 
пружинами 10 прижимаются к коллектору 8. Щеткuдержатели 
укреплены на пластине 4 из изоляционного материала. Вал 15 яко­
ря 1 вращается в двух самоустанавливающихся подшипниках 7, 
к которым масло поступает из фетровых шайб 6. Подшипники 
uентрируются упругими пластинами 5 и 16. 

Для включения электродвигателя на большую частоту вращения 
рычажоr< переК.'1ючателя 14 устанавливают в одно из рабочих поло­
жений, rюгда в цепи электродвигателя выключается дополнитель­

ный резистор R. 
Применяются и другие типы электродвигателей. Аналогично 

устроен элеI<Тродвигатель привода антенны радиоприеМI:ика. Элек­
трическая схема этого электродвигателя показана на рис. 71,8. 
для ОПУСI,ания или подъема антенны необходимо изменить направ­
ление вращеНilЯ якоря электродвигателя. При каждом рабочем по­
Jiожении рычажка переключателя 14 в цепь якоря электродвигате­
ля включается только одна катушка оБМОТI<И 13 возбуждения. Если 
включить в цепь якоря другую катушку, то изменится магнитная 

rrолярность полюсов магнитопровода 12, что явится причиной изме­
нения направления вращения якоря. Применяются элеr{тродвигате­
ли с постоянными магнитами, в которых нет обмотки возбуждения. 
а маГНИТОПРОБОД выполнен из твердой, предварительно намагничен­
ной стали. 

КОНТРОЛЬНО-'iзмеритеJlьные приборы. Амперметр (рис. 72) пред­
назначен для контроля силы зарядного и разрядного тока аккуму­

ляторной батареи . Основными деталЯ"ми амперметра являются KOP~ 
пус, шинка 1 с двумя зажимами для крепления ПРОБОДаВ, непод­
вижный магнит 2, закрепленный на шинке, якорек 3 из мягкой CTi14 

Рис. 71. Электродвигатели: 
а - обдува ветроuoго стекла. RУЗО8а R заДlJего 
схема злеllТродвнгателя прнвода аитеllllЫ 

10а 

C1eKII~: б ~ схема ,nеКТРОI\АнгаТeJlИ; ._ 



ли и алюминиевая стрелка 4 
с противовесом . Якорек и стрелка 
жестко крепятся на оси. Магнит 
намагничивает якорек. 

k I 
~ I f 
,~ 0+ 
IЩJаЖIiМ 

гrнr,аmUf11t. 

211 о 
<> о 

В результате взаимодействия 
разноименных полюсов магнита 2 
и якорька 3 якорек располагается 
вдоль оси магнита 2, устанавли­
вая стрелку 4 на нулевое деление 
шкалы. Во время прохождения 
тока по шинке 1 вокруг нее созда­
ется магнитное поле, !<оторое про-
вернет якорек в направлении дей- Рис. 72. Схема амперметра 
ствия магнитных линий. При 

большей силе тока создается более СИЛЬНОе магнитное поле, кото- ' 
рое поворачивает якорек со стрелкой на больший угол. При измене­
нии направления тока в шинке изменяется направление действия 

магнитных линий. а поэтому сtрелка будет отклоняться в другую 
сторону; к знаку «+» при заряде и R знаку «-» при разряде акку­
муляторной батареи. 

Магн.итоэлектрическиЙ ман.ометр (рис. 73) служит для контроля 
давления масла в системе смазки двигателя. Магнитоэлеr{тричеСI<ИИ 
манометр состоит из указателя и датчика, соединенных последова­

тельно. Манометр включается в цепь источников тока выключате­
лем зажигания. 

В корпусе 5 датчика закреплена диафрагма 4 с толкателем 2. На 
корпусе установлены рычажный механизм с ползунками 8 и об мот­
}{а 10 реостата. Обмотка 10 контактной упругой пластиной 11 соеди­
нена с зажимом, изолированным от крышки 9. Усилием пружины 13 
два ползунка 8 и рычажок 6 перемещаются в исходное положение, 
показанное на рисунке, при этом сопротивление реостата включено 

полностью. Для лучшего контакта ползунки 8 соединены проводии­
ком 12 с корпусом. Обмотка 10 реостата из нихромовой проволоки 
намотаю} на изолятор. 

При сборке положение ползунков 8 устанавливается регули­
ровочными винтами 3 и 7. 

На рис. 73, б показаны основные детали указателя давления 
масла. Такие же детали и в указателях температуры охлаждающей 
жидкости и уровня топлива. К корпусу указателя двумя винтами 
l , репятся магнитный экран 19 и две пластмассовые колодки 17. 
Между колодками установлены подвижной дисковый магнит 16 
с ограничителем 14. Отогнутый конец ограничителя входит в про­
резь 15 одной колодки. В одну из колодок заложен магнит 20. 
Взаимодействие разноименных полюсов магнитов 16 и 20 обеспечи­
вает установку стрелки 18 в неработающем указателе немного ле­
вее нулевого деления шкалы. На колодки намотаны три катушки 
К /, К2 и 1(3 с большим количеством виткQв тоН!{ого медного прово­
да. В цепь катушек включен дополнительный резистор RA • иуть 
тока в цепи даТЧИlса и указателя ПОI(азан стрелками. 
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При включеНI!Н зажигания по каТУШI{ам проходит ток и магнит~ 

вые поля трех катушек, воздействуя на магнитное поле магнита 16, 
устанавливают его и вместе с ним стрелку 18 в положение нулевого 
деления ШI{алы. Во время работы двигателя под давлением масла, 
поступающего в полость 1, диафрагма 4 прогибается и через толка~ 
тель 2 перемещает рычажок 6 вверх, который, сдвигая ползунки 8 
(вправо п;) рисунку), выключает сопротивление реостата. Сила тока 
в катушках К2 и КЗ увеличивается, а сила тока в катушке Кl 
уменьшается. Изменяются величина магнитных полей катушек и 
результирующее магнитное поле трех катушеJ<. Последнее, воздей­
ствуя на подвижной магнит, повертывает его на оси, а вместе с ним 
11 стрелку по шкале указателя в сторону больших показаниЙ. 

Магнuтоэлектрurtескuй термометр (рис. 74) служит для KOHTPO~ 
ля температуры охлаждающей жидкости в системе охлаждения 
двигателя. Термометр состоит из указателя и датчика, соединенных 

·А 

Рис. 73. Магнитоэлектрический манометр: 
а - схема : б - деТали указателя; 
Б и Д - заЖIIМЫ указателя 
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последовательно. Термометр DI<лючается в цепь ИСТОЧНИКОВ элек· 
Трllческой энергии выключателем зажигания. 

В латунном корпусе 4 датчика установлен тонкий диск ~ тер­
морезистор 1 из оки'си меди и окиси марганца. Диск является по­
лупроводником (терморезист.ором), сопротивление которого резко 
уменьшается с повышением температуры и увеличивается при его 

охлаждении. Пружина 3 прижимает терморезистор к корпусу дат. 
чика и соединяет терморезистор с выводом 5. Бумажный патрон 2 
изолирует пружину 3 от корпуса 4. На двигателе автомобиля 
ГАЗ-24 «Волга» датчик устанавливают в стенке водяного насоса. 

Указатель устроен так же, как и указатель давления масла, 
только И::lменена схема соединения катушек и резистора. Колодки 9 
с катушками 1(1, 1(2 и К3 крепятся к магнитному экрану 7. В нера­
ботающем указателе в результате взаимодействия магнитных по­
.rIюсов магнитов 8 и 12 стрелка б устанавливается немного левее 
деления шкалы 400 С. 

При включении зажигания по катушкам Кl, К2 и К3 проходит 
ток. Путь тока в цепи датчика и катушек указателя показан стрел· 
I\ами. С повышением температуры уменьшается сопротивление тер­
морезистора 1, что увели,чивает силу тока в катушке Кl и ее маг­
нитное поле. При этом изменяются величина и направление дейст­
пия. результирующего магнитного поля трех катушек, которое, 

tlо.здеЙствуя на подвижной магнит 8, поворачивает его на оси, а 
вместе с ним и стрелку б по шкале указателя в сторону больши,](j 
локаза,ниЙ. При отклонении стрелки б ограничитель 11 перемеща­
ется D прореэи 10 одной из колодок 9. Резисtор RTK (температур­
ной компенсации) ограничивает увеличение сопротивления в цепи 
ка rушек К2 и К3 при увеличении температуры. 
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Сигнализатор давления .масла (рис. 75) предназначен ДЛЯ пре­
ДУllреждt"НИЯ водителя о снижении давления масла в системе смаз­
ки ниже допустимого предела. Датчик расположен на корпусе мас­
ляного фильтра, а лампа - на щитке ПРИ'боров. При неработаю­
щем двигателе и когда в системе смазки работающего двигателя 
давление масла ниже 0,04-0,09 МПа, усилием пружины 3 замы­
каются контактные пластины 7 и 8, включая цепь сигнальной лам­
пы 9. Лампа загорается. С повышением давления масла диафраг­
ма 5 через шток 6 отводит пластину 8 от пластины 7, что выклю­
'laeT цепь сигнальной лампы 9. Зажим 1 изолирован от корпуса 4 
пластмассовым изолятором 2. 

Сигнализатор температуры охлаждающей жидкости (рис. 76) 
служит для предупреждения Во)Iiителя о недопусти,мом повышении 

температуры жидкости в си'СТеме охлаждения двигателя. Датчи,к 
р(!сположен в верхнем бачке радиатора, а лампа - на щитке при­

боров. При НИr3КОЙ температуре жидкости контакты 5 и 7 разо'МК­
нуты и цепь сигнальной лампы 9 выключена. С повышением темпе­
ратуры воды выше 105-108° С увеличивается нагрев патрона 3, 
а вместе с 'ним и биметалли'ческой пластины 4, которая !1згибае-гся 
н замыкает контакты 5 и 7. При этом включается цепь сигнальной 
лампы 9, и лампа начинает светиться. Изолятор 2 и ·золи·рует за­
жим J от патрона 3. Пластина 8 с контактом 7 соединена на кор­
пус. Пластмассовая шайба 6 предотвращает замыкание биметал­
лической пластины 4 на корпус 3. 

Магнитоэлектрический измеритель УРОВIiЯ топлива (рис. 77) 
состоит и'5 указателя и датчика, -соединенных последовательно. 

датчик устанавливают на топливном баке, а его поплавок 7 пла­
вает в верхних слоях топлива. В металли'Ческом корпусе датчика 
установлены реостат 5, ползунок 6 и рычаг с поплавком 7. Ползу­
нок 6 и рычаг поплавка жестко сидят на одной оси. Корпус дат­
чика закрыт крышкой. 

Указатель устроен так же, как и указатель давления ма.ела, 
только и,зменена схема соединения катушек и резисторов. Катуш­
ки Кl, К2 и К3 намотаны на пластмаСсовые колодки 4. При отклю­
чении цепи прибора в результате взаимодействия магнитных по­
JIЮСОВ магнитов J и 2 стрелка 3 устанавливается немного левее 

m:~-МD.С!1t1 

~ ~l~-~~' 

Рис. 75. Сигнализатор давлеиия 
масла 
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Рис. 76. Сигнализатор температуры 
охлаждающей жидкости 
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Рис. 77. Магнитоэлектрический нзмеритель уровня топлива 

Даmцш{ 

деления шкалы «О». При включении зажигания по катушкам к/,' 
К2 и ка проходит ток. Путь тока в цепи датчика и катушек указа­
теля на рис. 77 показан стрелками. Если ТОIIЛИВНЫЙ бак заполнен 
полностью, то поплавок, поднимаясь, перемещает ползунок 6 в 
крайнее правое положени·е. Сопротивление реостата 5 датчика 
вводится полностью в цепь всех катушек, а поэтому сила тока в 

катушке кl и магнитное поле ее будут большими, а сила тока в 
катушках К2 и ка и магнитные поля их будут меНЬШIIМИ. Резуль­
тирующее магнитное поле, созданное тремя катушками , поворачи­

вает магнит 2, а вместе с ним и стрелку 3 в положение «П » полно­
го уровня топлива в баке. 

При уменьшении уровня топлива в баке поплавок 7 датчика 
опускается и перемещает ползунок 6, снижая сопротивление рео­
стата датчика. Катушка кl закорачивается, а поэтому сила тока 
в ней уменьшается и магнитное поле ее ослабевает. 

Результирующее поле трех катушек перемещает магнит 2, а 
вместе с ним стрелку 3 по шка .'1е указателя в сторону меньших 
показаниЙ . Резистор RTK ограничивает увеличение сопротивления 
D цепи катушек при увеличении их температуры. Дополнитель­
ный резистор RA ограничивает силу тока в цепи датчи,ка при вы­

ключении сопротивления реостата. 

19. Система освещения и CBeToBo;i снrН8nиэацнн 

Система предназначена для освещения дороги и передачи инфор­
мации о габаритах, предполагаемом повороте, торможении и дви­

жении автомобиля заДIIИМ ходом. Кроме того. система обеспечивает 
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осоещеlше l{зБIШЫ, салона кузова, приборов щитка, багажника, 
номерного знаI<а, двигателя при подъеме капота. Система состоит 
из фар, подфарников, задних фонарей, плафона освещения салона 
I(vзооа, фонарей освещения номерного знака, багажника, падка­
паТlЮ!I лампы, ламп освещения приборов щитка \1 др. Включение и 
ВЫI<лючеlше ламп осуществляется центральным и ножным переклю· 

чаТРЛЯЩI 11 другими выключателями. 
Лампа автомоБИЛЬНblХ фар (рис. 78, а, б) состоит из иоколя 1 

с фJlанцем 2, lюлбы 3, заполненной IIнертными газами, двух воль­
фра~1ОВЫХ нитей НaI{аливания (дальнего 5 и ближнего 4 спета) и 
метаЛ J1!lческого экрана 6, снижающего вероятность ослепления во­
Дllтелей встречных транспортных средств. При меняются лампы с 
ЩJ)ТОЙ формой экрана и без экрана. 

O,1I1IIM JЮНЦОМ каждая нить накаливания припаяна 1\ ЦОКОЛЮ И 
сбеспеЧIJвает соединение с JЮРПУСОМ автомобиля. Другие концы 
нитей ПJ1llПаяны к I\онтактам. Фланец 2 имеет вырез, необходимыii 
)J .ая ПР:1ВИЛЬНОЙ установки лампы в оптичеСIЮМ элемеите фары. 
Лампы других приборов освешения имеют штифтовый иоколь 1 
(РJlе. 78, в, г) и одну - две нити наl{аливания. При установке лам­
пы в патрон 7 два ее штифта входят в Г-образные вырезы 8 патрона 
и усилнем пружины l<онтаr<Тной пластины проводав лампа удержи­
вается в патроне. 

Однонитевые лампы обозначаются так: А 12-1, А 12-21 и т. П., а 
двухвитевые .rlампы - AJ2-45-40; AI2-21-6 и т. п. Буква А указыва­
ет, что лаыпа автомобильная, цифра 12 - двснздцаТIIвольтная, по­
следние цифры указывают мощность'в ваттах каждой нити накали­
вания. 

Фары, подфарники и задний фонарь. Круглая фара с опти'lе. 
Ским элементом ФГ140 (рис. 79, а). К корпусу 4 пружинами при­
жимается держатель 5 оптического элемента. ОптичеСКIIЙ элемент 
состоит из стекла-рассеивателя 1, отражателя 6, экрана 7, лампы 8, 
узла 9 I(репления лампы и соединитеJIЬНОЙ rюлодки 10 с проводнп-

OJ О) г) 

1 :i<1 
L' ,1: ~' 

'. 

Рис. 78. Автомобильные лаМПIjI: 
а, б - ДВУХНlIтсвъtе пампы фар!>.; в - Д1\УХНlfтс~аи .пампа подфаРНlIКВ; е _ ОДIIОНlIтеnа" 
.пампа с паТРОНО~1 
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Рис. 79. Фары : 
а - яруг.пая ; б - ПРЯ /.10у го.пьная; в - прямоуго.пЫlая 
Dротивотуманная 
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I<ами 11. Рассеиватель при{{леен пастой 14 1< отражателю и разбор­
ке не подлежит. Отражатель покрыт тонким слоем алюминия, 
благодаря чему с его поверхности отражается до 90% падающего 
на него света. 

Линзы и призмы рассеивателя распределяют световой поток в 
горизонтальной плоскости и смещают его в правую сторону (асим­
метричное светораспределение), что улучшает освещенность правой 
стороны дороги и повышает безопасность дв_ижен~~ . Лампу 8 встав· 

107 



ляют В оптический элемент с тыльной стороны отражателя и закреп .. 
ляют в узле 9. Оптический элемент крепится ободком 2 при помощи 
винтов J 2. Регулировочными винтами 3 и 13 можно регулировать 
направление светового потока фар. 

Прямоугольная фара с оптическим элементом 8704.24 
(рис. 79,6) примеюtеl'СЯ на автомобиле «Мо,ж·вич-2140». Рассеива­
тель 3 приклеен к корпусу 1 и крепится к кожуху б .пластинами 2 
и винтами 4. Отражатель 12 к'репится к кор,пусу 1 регулировочны­
ми винтами 5. Двухнитевая лампа 13 крепится в отражателе 12 
зажимом 11. Лампа 7 стояночного свеТа устанавливае'f1СЯ в отра­
жателе н поджимается к нему пластинчатой п.ружиноЙ 8. Провод­
ники 9 соединены с зажt\мами соединительной колодки 10. На ав­
томобиле ГАЗ-2102 «Волга» лрименяют прямоугольную фару 
31.3711. 

Для очистки стекол-рассеивателей фар на автомобиле «Моск­
вич 2140» у каждой фары на особом кронштейне крепится стекло­
очиститель, а на автомобиле Г АЗ-31 02 «Волга» у каждой фары за­
I\реплена форсунка, с помощью которой происходит струйное опрыс­
I\ива"ние водой стекла фары. Вода в форсунки подается под давле­
нием, создаваемым I<омпрессором, приводимым в действие от 
электродвигателя. Очистители фар включаются электромагнитным 
реле при включении лампы фар и стеклоочистителя ветрового 

стекла. 

ПРОТU80туманная фара (рис. 79, в) предназначена для освеще­
ния дороги впереди автомобиля при тумане, метели и т. п. Оптиче­
ский элемент фары состоит из алюминированного отражателя б, 
стекла-рассеивателя 5, патрона 3 и лампы 4. ОН крепится вместе с 
ободком 1 [( корпусу 8 фары при помощи двух винтов 2: Держатель 
7 обеспечивает правильное положение оптического элемента в кор­
пусе 8 фары. Контакт лампы прижимается к упругой пластине J J, 
1IЗ0лированной от патрона 3_ Проводник 10 крепится к зажиму 12. 
Ьлагодаря срезам рассеивателя вверху и внизу и применению рас­
сеивателя со специальными линзами обеспечивается широкое рас­
сеяние света в горизонтальной плоскости. Противотуманные фары 
устанавливают ниже основных фар. Направление сзетового потока 
рсгулируется поворотом фары относительно шаровой опоры 9. Пря­
моугольные противотуманные фары ФГl20-Б устанавливаются -на 
автомобилях ГАЗ-24 «Волга». На автомобилях ГАЗ-3102 «Волга» 
устанавливаются прямоугольные противотуманные фары 11.3743. 

Подфарник (рис. 80) служит для обозначения габаритов авто­
мобиля на стоянке, для освещения дороги при движении по ОСВС­
щенным улицам, а также для указания поворота. Подфарники кре­
пятся в передних крыльях . В патроне б корпуса 4 подфарников 
автомобилей УАЗ-45I, УАЗ-452, УАЗ-469 устанавливают двухните­
вые лампы 5. Одна нить включается для определения габаритов, а 
другая, более мощная, при повороте автомобиля. Между рассеива­
телем 1 и корпусом 4 устанавливают уплотнительную проклаДf(У 3. 
Ободок 2 крепит рассеиватель. ЗаЖl:МЫ 8 для крепления проnодав 
защищены от грязи КР"~~Ц.lI(ой 7. 
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Рис. 80. Подфарник Рис. 81. Задний фонарь автомобиля 
Г АЗ-24 «Волга» 

Эаднuй фонарь (рис_ 81) автомобиля Г А3-24 «Волга» имеет три 
лампы. Верхняя двухнитевая лампа 4 располагается за красным 
рассеивателем 3. 

Одна нить включается для обозначения габаритов автомобиля, 
а другая, более мощная, - при торможении автомобиля. Средняя 
однонитевая лампа б ВI<лючает- 5 6 
ся при повороте автомобиля. Рас­
сеиватель 5 для этой лампы 
оранжевого цвета. Нижняя одно­
нитевая лампа 8, установленная 
за бесцветным рассеивателем 7, 
включается при включении зад­

него хода. Рассеиватели крепят­
ся винтами 2 к корпусу 1. 

На автомобилях У А3-469, 
УА3-452, УА3-451 задний фонарь 
(рис. 82) имеет две однонитевые 
лампы. Верхняя лампа б включа­
ется при повороте и при тормо· 

жении автомобиля, а нижняя 
лампа 2 - для определения габа­
ритов и освещения номерного 

знака. 

Рассеиватель 8 рубинового 
цвета, а рассеиватель 1 прозрач· 
ный. Между корпусом 5 и рас­
сеивателями установлены про-

Рис. 82. Задний фонарь автомоОllлей 
УАЗ-469, УАЗ-452, УАЗ-451 
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кладки 7. Зажимы 4 для крепления проводов защищены крыш-
" ,> 

кон И. 

Плафон освещения салона кузова имеет однонитевую лампу, 

которая ВI{лючается одним ручным и двумя дверными выключате­

лямн на автомобиле ГАЗ-24 «Волга» и одним выключателем на 
автомобилях УАЗ. 

Переключатели света. Центральный nере"ЛlOча,тель света слу· 
жит для включения и выключения ламп фар. Переключатель 
'(РВС. 83) закрепляют на щитке приборов в кабине гайкой, навер­
нутой на резьбовую часть кронштейна 2 переключателя . Шток 1 
соединен шипом 13 с пластмассовой колодкой 5. В колодке сверху 
,установлена контактная пластина 9. 

Пружнна 10 плотно прижимает пластину 9 к Iюнтактам 8 па­
нели 6. При перемещении КНОПКИ штока 1 колодка 5 с контактной 
пластиной 9 устанавливается в два рабочих положения 1 и 11. ПО,10-
Ж{'lIие колоДl<И 5 в корпусе 11 фиксируется шариком 12, нагруже!!­
ным пружиной 10. К зажимам 4, 7 и трем другим (на рисунке не 
локазаны) ПОДl<лючаются провода от приборов системы освещения. 
На панели 6 все пять зажимов обозначены араБСI<ИМИ цифрами в 
КРУЖI<ах (рис. 83, б). 

В кожухе 3 установлен реостат, включенный в цепь Ш~:" 1П осве­
щения приборов щитка. Реостат состоит из керамического ИЗОJlятора 
14 с уложенной в него спиралью 16 проволою! и подвижного КОН­
тшпа 15. Когда кнопку штока поворачивают влево до оп,аза, то 
выIлюч3ютT лампы освещення приборрв щитка. При врашении кноп­
JШ по часовой стрелке подвижной контакт 15 перемещается по спи­
рали 16 и включает лампы. Одновременно регулируется сила тока в 
цепи ламп, а следовательно, и ЯРКОСТЬ их свечения. 

Переключатель имеет три положения: О, 1 и 11. В положеНИll О 
все лампы освещения приборов щитка отключены. В положении [ 
контактная пластина 9 соединяет зажимы 1', 2' 11 3', ВК,IJючая про-
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РIIС, 83. Центральный переКJ!Iочатель света ПЗ 12: 
а - г, ~тали переКЛЮЧАтеля. б - схема lТ~еключеНI!Л зажимов (цифры ь I<>ружочках обозна­
чают номера зажимов. нанесенные на КОНТЗКтноlI паllели, а цифры О, I и 11 - ПОЛожение 
РУI:О r.тки переКilЮЧ4теilЯ) 
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тивотуманные фары "(на автомо- . . а) 
билях r АЗ-24 «Волга») при вклю- ' 
ченном выключателе этих фар, 

задние габаритные фонари, фо­
нарь освещения номерного знака 

,~.~ 

11~ 
1°.=--fUf3 I е · 

::~ / 7 ~~..,. 
Ii <G р " 

и в зависимости от положения 

'Ножного переключателя света 

ближний свет в фарах или под­
фарниках. В положении 11 кон­
тактная пластина 9 соединяет 
зажимы 1', 3' и 4', включая под· 
фарники, задние габаритные ог­
ни, фонарь освещения номерного 
знака и в зависимости от положе­
ния ножного переключателя све­

та ближний или дальний свет в 
фарах. Подключение приборов 
системы освещения к зажимам 
центрального переключателя све- Рис. 84. Ножной переключатель 

света : 

та показано на рис. 88. а _ детали переключателя' 6 _ схtы�з пе. 
Ножной nереключатель света реключения зажимов • 

позволяет переключать свет фар 

с ближнего на дальний и наоборот, а также свет от подфарников на 
ближний свет фар и наоборот. Переключатель (рис. 84) состоит из 
корпуса 4. контактной панели 11 с тремя зажимами 12 для крепле­
ния проводов и механизма переключателя. Контактная пластина 10 
укреплена на изоляторе 9 и поджимается пружиной 8 К контактам 
13 панели 11. Шип храповика 7 входит в вырез изолятора 9. При 
воздействии на плунжер 2 шток 5 поворачивает храповик 7, а вме­
сте с ним контактную пластину 10 вокуг оси б. Пластина 10 замы­
кает зажим Бат с одним из крайних зажимов 12. При снятии усилю; 
с плунжера 2 пружина 3 возвращает шток и плунжер в исходное 
положение. Резиновый уплотнитель 1 не допускает попадания воды 
внутрь переl{лючателя . 

Переключатель устанавливают в нижней части кабины (на 
полу) . 

Из-за большой мощности ламп в цепи освещения проходит ток 
большой силы, что явлнется причиной быстрого обгорания контак­
тов главного и ножного переключателеЙ. Возникает отказ в работе 
системы освещения . Для повышения безотказности действия в си­
стему освещения автомобилей r АЗ-31 02 «Волга» и «Москвич-2140» 
Dключены электромагнитные реле. Устройство реле аналогично реле 
включения стартера или реле сигналов. 

При наличии реле через контакты переключателей или выклю­
'Iателей проходит ток только в обмотку реле небольшой силы-
0,5-0,7 А . Сердечник реле намагничивается и, притягивая якорек, 

вызывает замыкание контактов, через которые и проходит ток в 
цеllll лампы фар от источник" , помимо l1ереключателеЙ. 
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I-lаавт()мобнлях ГА3-ЗIО2 «Волга) и «Москвич-2140~ п,РимеНЯЮ11 
fюмбиниронанные переключатели, предназначенные для включения 

ла~fП фар, Jlамп УJ<азателей поворота, сигнализации дальним све­
том при обгоне транспортных средств, звукового сигнала, стекло­

очистителя IJ омывателя фар. Комбинированный переКЛlOчатель 
креПIlТСЯ на рулевой колонке, под рулевым колесом. 

Выклю<,атели. Выключатель света стоп-сигнала (рис. 85, aJ. 
Корпус 1 ВЫI(лючателя ввертывают в тройнИI{ на главном тормоз­
ном цилиндре. При нажатии на педаль тормоза повышается давле­
ние тормозной жидкости, под действием которого прогибается рези­
новая .диафрагма 5 и l<Онтактная пластина 4, преодолевая усилие 
пружины 3, замыкает зажимы 7, включая цепь лампы б С'fоп-сигна­
ла . Зажимы 7 залиты в изоляторе 2. 

Выключатель ламп заднего хода (рис. 85, б) устанавливают. на 
крышке I\оробю\ передач автомобиля Г АЗ-24 «Волга». При включе­
IJИИ пеРедачи заднего хода шток коробки давит на шарик 8, кото­
рый через толкатель 7 перемещает контактную пластину 5. Пласти­
НС1 замы(,ает зажимы 2, включая лампы 1 задних фонарей. Пружи­
на 3 разъединяет пластину 5 от зажимов 2. Зажимы залиты в изо­
J\яторе 4. установленном в корпусе б. 

Выключатель контрольной лампы сигнализатора отказа в работе 
разделителя привода ТОРАЮЗОВ (рис. 85, В) применяют на автомоби­
лях ГАЗ-24 « Волга», «Мос[{Вич-2140» и др. Выключатель б устроен-
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Рис. 85. Выключатели: 
а - света стоп-сигнала ; б - naMI1 
заднего · хода; в - КОНТРQльно i\ 
лампы сигнализатора отказа в ра­
боте разделителя при вода тормо­
зов автомо6ИЛII ГЛЗ -2·1 «Волга •. 



!Гак же, как и выключатель ламп 
заднего х.ода , При полом[(е труб ­
ки, разрыве шланга ~'ли других 
неисправностях в линии подачи 
тормозной жидкости к рабо,:!им 
цилиндрам тормозных механизмов 
колес резко уменьшается давле­
ние в одной из полостей 3 или ~ 
J(орпуса 2 крепления трубопрово- ' 
дов. Тогда под избыточным давле­
нием тормозной жидкости в ис- " 
правной линии поршни 1 переме­
стятся в сторону меньшего давле­
ния. Шарик 4 выйдет из кольце­
вой канавки на поршне и, ' на­
давливая на шарик выключателя 

6, вызовет включение цепи сиг­
нальной лампы 5. Эта же лампа 
вк~ючается и при включении 

стояночного тормоза. Лампа рас­
положена под красным стеклом 

на щитке приборов. 

Рис. 86, ЭлеКТРIl"сска я схема с()ето­
вага указателя поворота автомобиля 

с Dключенной цепью сигнальных 
ламп правого поворота. 

Зажимы псрекnючатеnя оБОЗllа'IСНЫ циф. 
рами в кружочках 

Световой указатель попорота аВТОМО,биля (рис. 86) служит для 
предупреждения о предстоящем повороте автомобиля . Лампы ука­

зателей поворота горят мигающим светом, что делает более замет­
ным подачу сигнала поворота. Указатель состоит из прерывателя 
тока, переключателя ламп в"подфаРНИI{ах и задних фонарях и KOH~ 
трольной лампы на щитке приборов. 

К ,кронштейну 11 приклепан сердечник 9 прерывателя. В нера­
бочем состоянии Прерывателя контакты 5 разомкнуты усилием ни­
хромовой струны 3, изолированной от кронштейна стеклянной 
бусинкой 2, а контакты б. разомкнуты усилцем бронзовой пластины 
8. Питание цепи сигнальных ламп осуществляется только при вклю~ 
чснном положении выключателя 12 зажигания. Цепь сигнальных 
ламп /5 и 17 включается переключателем 16. 

На рис. 86 стрелками показан путь тока в цепи сигнальных ламп. 
Так как в цепь сигнальных ламп включен резистор R. то нити ламп 
будут гореть слабым накалом. При прохождении тока по струне 3 
она нагревается и удлиняется. Натяжение струны уменьшается, и 
сердечник 9 электромагнита притягивает стальной якорек 4, что 
вызывает замыкание контактов 5. Лампы будут включены, помимо 
резистора и струны, а поэтому будут гореть полным накалом. При 
этом струна охлаждается и, укорачиваясь, отводит якорек 4 01' 

сердеЧНИI{а 9, что вызывает размыкание контактов 5. В цепь ламп 
снова включаются резистор и струна. Процесс повторяется с часто~ 
той Dибрации [<Онтактов 60~120 в 1 мин. 

В момент замыкания контактов 5 в результате увеличения силы 
тока в обмотке сердечник 9 намагничивается сильнее и притягива-
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ет к ce(je якорек 10. Контакты 6 замыкаются и включают цепь 
контрольной лампЫ 13. После размыкания KOHTa~TOB 5 размыка­
ются и контакты 6 и выключают цепь контрольнои лампы 13. 

Частота мигания сигнальных ламп регулируется изменением на: 
тяжения струны 3 при помощи регулировочного винта 1. Латуннои 
плаНl<ОЙ 7 регулируют натяжение упругой пластины 8. Для безоши­
бочного подключення проводов зажимы прерьшателя имеют обозна­
чения Б - батарея, КЛ - контрольная лампа, ел - сигнальные 
лампЫ. 

Перек.rrючатель указателей поворота устанавливают на рулевой 
Iшлонке под рулевым колесом. Для включения сигнальных ламп 
правого и левого поворота водитель вручную перемещает рычаг 

переключателя вправо или влево. При выходе автомобиля из пов~­
рота рычаг переключателя автоматически возвращается в неи­

тральное положение. При торможении автомобиля ВЫЮlIочатель 14 
стоп.сигнала ВКЛJOчает сигнальные лампы 15 задних фонарей. 

J\вариiiвая световая сигнализация. На автомобилях «Моск­
вич-2140», ГА3-24 «Волга» и ГА3-3102 «Волга» применяются кон­
тактно-транзисторные прерыватели указателей поворота и аварий­
ной световой сигнализации. Система аварийной световой сигнали­
зации включается при вынужденной остановке автомобиля на про­
езжей части дороги, чтобы предупреждать водителей других транс­
портных средств о нахождении на дороге неподвижного автомобиля. 

На автомобиле Г А3-24 «Волга» система включается выключате­
лем 66 (см. рис. 88), расположенным на щитке приборов в кабине. 
При включении системы работает контактно-транзисторный преры· 
ватель 68 указателей поворота, что вызывает мигание четырех ламп 
указателей поворота и двух ламп боковых повторителей, а также 
контрольной лампы 65 (красной), установленной внутри ручки вы­
I<лючателя этой системы, и контрольной лампы 43 (зеленой) ука­
зателей поворота. 

Предохранители необходимы для разрыва защищаемой цепи 
при коротком замыкании. При нарушении изоляции провода про­
исходит соединение его металлической жилы с корпусом автомо­
биля, т. е. происходит короткое замыкание. Сопротивление этой 
части цепи до плюсового зажима источников настолько мало, что 

в короткозамкнутой цепи будет проходить ток очень большой си­
лы. В результате произойдет быстрый разряд аrшумуляторно,"у 
батареи и сильный нагрев ПРОВОдОВ', что может вызвать пожар. 

Плавкий предохранитель. На автомобилях УАЗ·451, УА3-452, 
УА3-469 применяют блок плавких предохраните.'1еЙ с тремя встав­
ками 2 (рис. 87, а). Вставки установлены в пластмассовом корпу­
се 7. Каждая вставка имеет текстолитовую пластину 5 с двумя 
пружинными контактами 6, между которыми зажимается меднгя 
луженая проволока 3 диаметром 0,26 мм, рассчитанная на силу 
тока 10 А. В верхней части пластины 5 намотана запасная прово­
JJOKa 4 для замены перегоревшей. 

При коротком замыкании сила тока в короткозамкнутой части 
будет более 10 А, поэтому проволоха 3 плавится и разрывает цепь. 
114 



и) 

4 

Рис. 87. Предохранители: 
а - плавкий; б - термо6иметаЛЛИ<JССКИИ КНОПОЧНЫЙ 

На внутренней поверхности крышки 1 приклеена табличка с ука­
занием номера предохранителя и наименования приборов, вклю­

ченных в uепь каждого предохранителя. Провода от приборов под­
ключаются к зажимам 8. 

Термобиметаллический кнопочный предохранител fJ (рис. 87, б). 
При увеличении силы тока . ~ыше расчетной биметаллическая пла~ 
стина 3 в результате нагрева резко изгибается в другую сторону 
и остается в таком положении (на рисунке изображено пунктн~ 
ром). Контакты 2 и 5 размыкаются и прерывают электричеСКУIО 
цепь. Чтобы замкнуть цепь, необходимо нажать на кнопку 4, и 
тогда биметаллическая пластина 3 примет первоначальную ФОРМУ. 
что вызовет замыкание контактов 2 и 5. После отпускания кнопки 
4 она возвращается в исходное положение усилием пружины. 

Любой предохранитель можно включать в цепь только после 
устранения неисправности. На автомобиле Г АЗ-24 «Волга» таких 
предохранителей установлено четыре (см. рис. 88), а на aBTOMO~ 
билях УАЗ-451, УАЗ-452, УАЗ-469-по одному. Предохранители 
изготовляют на 10, 15 А и более. Провода от приборов подключа· 
ют к зажимам 1 (см. рис. 87, б). Применяются и другие типы 
плавких и термобиметаллических предохранителей. 

Электрические провода. На автомобилях применяют много· 
ЖИ .'1ьные гибкие провода в полихлорвиниловой изоляции С различ .. 
IIQЙ расцветкой. Такая эластичная изоляция не разрушается неф .. 
тепродуктами, хорошо противостоит истиранию и надежна в ра .. 
боте при температуре от -40 до + 500 С. Разнообразная расцвет .. 
ка проводов необходима для нахождения их на всем протяжении 
D оплетенном пучке при монтаже и выявлении неисправностей. 
Для удобства монтажа провода группируют в пучки и оплетают 

хлопчатобумажной изоляцией. Пучки проводов на кабине и раме 
автомобиля крепят при помощи металличеСIШХ скоб. Наконечники 
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Рис. 88. Схема электрооборудования автомобиля Г АЗ· 24 «Волга»: 
1 - протР.вотуманная фара; 2 - Фара; 3 - подфарник; 4 - фонарь указателя попорота: 5-
СИГllалов; 9 - штепсеЛЬJlЗЯ' розети.з; 10 - электродвигатель стеклоочистителя; 11 - переклю 
электродвигатель ЗlIте'lIlЫ; J4 - переключате.пь элеКТРОД9игатсля ЗН'!СIIIIЫ: 15 - выкnюча 
датчик манометра; 18 - датчик ламПЫ сигнализатора нс.~lспраDIIОСТИ гидравлического 
зажигания; 22 - выключатель контрольной лампы СТQЯНОЧВ()ГО T()P ~.I03;'1; 23 - дзтчик терма 
25 - переКЛlOчатель электродвигателя обдува заднего стекла: 26 - переl(лючатель электро 
вкЛЮчения стартера; 29 - аккумуляторная батарея ; 30 - стартер; 31 - генератор; 32-
тума,,"ых фар; 35, 36. 37, 38 - кнопочные термобиметал.r.ичеСКllе предохраllllтели; 39 - пе 
пампа противотумаННblХ фар; 43 - контрольная пампа указате'lей поворота; 44 - лампы 
сигнализатора аварийного дзмеl1ИЯ масла; 47 - контрольная лампа стояночного TOPM03~ 
света фар; 49 - уиазатсль термометра; 50 - контроnьная лампа СИГllаnIJзаТDра перегр~ва 
зажигания и стартера (цифры и буквы обозначают наим еНование зажнмов); 54 - ВЫl<nЮ 
58 - электродвигатель обдупа заднего стекла; 59 - фонарь света стоянки; 60 - лампа г~ба 
хода; GЗ - пампа освещения багажника; 64 - фонарь освещения номерного знака; 65-
сиг,а.~изац"и ; 67 - пеРСКЛЮ'Iатель указател~А поворота; 68 - прерыватель указателей по 
системы апаРIIЙНОn сиг"а.~изации п указатеnей поворота; 70 - цектраnьныА переключатель 
А - провод питания водоприемаииа. Цвета проnодов ; r - ГО:lубоi!; О - оранжевый; Кор .... 
товыН; С - серый; Р - розовый 

При м с Ч а н И е. ж.нрIIыии ЛИIIИЯМИ выдеllены ПРОВОДII'JКlI схемы, которые всегда 
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GOKOBOI! повторитель указателе!! по"орота: 6 - сигналы: 7 - реле сигналов: 8 - кнопка 
чатель 9лектродвигателя стекnсочистителя; 12 - электродвигатель с:теклооиывзтеля ; 13-
тель подкапо1'l1O" лампы: 16 - даТЧИl< сигналнзатора аварийного давления иасла; 17-
привода тормозов: 19 - снсчи зажнгаllllЯ; 20 - преРЫВ8т~ль-распределитель: 2t - катушка 
мстра: 24 - Д"тчик контрольнОА лампы Сllгн.лиэатора персгрена охлаждающей жидкости: 
двигателя веllтилятора ОТОIIИТОЛ>1; 27 - электродвигатель вентилятора отопнтеля: 28 - реле 
регулятор напряженин: 33 - ВЫl(лючатель света заднего хода: 34 - выключатель протино­
рсключатель света стоянки: 10 - лампы освещения часов: 41 - часы; 42 - коIIтролыlяя 
освещения измерительных приБОров; 45 - указатель манометра: 46 - контрольная лампа 
и иеиспраВИОСIИ гидравлического припода тормозов; 48 - контрольная лампа дальнего 
двигателя; 51 - указатель измеРliтеля уровня топлмва: 52 - амперметр: 53 - ВЫКJllочатель 
цатели плафона : 55 - плафон; 55 - прикурнватель: 57 - датчик измерителя уропня топлива: 
ритного спета и стоп-сигнала; 61 - лампа указат~ля попорота: 62 - лампа сВета заднего 
контрольная Jlамп~ систсмы 88аРИЙllоА сигнаЛИ3ЗЦIIН; 66 - выключатель системы авариАllоА 
в"рота (букв" и ЗIIЭК «+_ и с-. обозначают наименоваllие эажимоп); 69 - предохранители 
света; 71 _ DLIКЛЮ'lатель стоп-сигнала; 72 - IIОЖНОЙ переключатель света: 73 - таксометр. 
К"РИЧllе_ыfl; Ж - желтый; 6 - белы/!: 3 - зслеllыll; К - красный: '1 - черныА: Ф - фиоле-

находятся П<JД наПРЯЖСlIIlСМ ИСТО'IIIИКОR ЭЛСЮРИ'lескоА ЭllеРГИI\ 
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проводов ПОI(рыnают ТОНIШМ слоем олова. При креплении наконеч­
шша провода J( зажнму после установки наJ{онечника кладут ЛУ­
женую I(онтаюную, а затем пружинящую шайбу, после чего плот­
но заТЯГlIвают J(репление. 

Схема электрооборудования. Электрическая сеть выполняется 
по однопроводной схеме. Минусовые зажимы аю{умуляторной ба­
тареи и генератора и неизолированные зажимы потребителей 
соединены с IЮрПУСОМ автомобиля. Плюсовые выводы источников 
электрической энергии и изолированные зажимы потребителей 
соединены проводами. Все потребители включаются и выключают­
ся при помощи выI<ючателейй и переКЛlOчателеЙ. 

На рис. 88 приведена схема электрооборудования автомобиля 
Г АЗ-24 «Волга». Рассмотрим некоторые основные цепи тока. 

Путь TOI(a в цепи заряда аJ{КУМУЛЯТОРНОЙ батареи: плюсовый 
зажим генератора 31 - амперметр 52 - зажим стартера 30 - ак­
кумуляторная батарея 29 - корпус автомобиля - минусовый 
зажим генератора 31. 

Путь тока в цепи низкого напряжения системы зажигания при 
питании от аккумуляторной батареи: плюсовый вывод аккумуля­
торной бат"ареи 29 - зажим стартера 30 - амперметр 52 - зажим 
30/1 выключателя 53 зажигания и стартера - зажим выключате­
ля 15 - зажим кнопочного предохранителя 35 - зажим ВК-Б 
дополнительного резистора - дополнительный резистор - зажим 
ВК катушки зажигания 21 - первичная обмотка катушки - пре­
рыватель-распреде.литель 20 - корпус автомобиля - минусовый 
вывод аккумуляторной батареи. 

Путь тока в цепи лампы фар при питании от аккумуляторной 
батареи: плюсовый вывод аккумуляторной батареи 29 - зажим 
стартера 30 - амперметр 52 - кнопочный предохранитель 36-
зажим 1 центрального переключателя CBe10G 70 - зажим 4 пере­
ключателя - ножной переКЛlOчатель 72 света - лампы фар 2-
корпус автомобиля - минусовый вывод аю{умуляторной батареи. 

Глава 4 

ТРАНСМИССИЯ 

20. Сцепление 

Наибольшее распространение на легковых и грузовых автомоби­
лях получило однодисковое фрикционное сцепление (рис." 89). 
Сцепление состоит из механизма и привода выключения. Меха­
низм сцепления монтируется на маХОВИJ{е 1 двигателя, а привод 
выключения - на невращающихся деталях, жестко связанных с 
}{узовом или рамой автомобиля. 

Основными деталями механизма сцепления являются: йедомый 
ДIIСК 2, установленный на шлицы веду!Дего вала 8 коробки пере­
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дач, нажимный ДИСК 3 с пружrша­
ми 4, р~змещенными в кожухе 12, 
которыи жестко прикреплен к ма­
ховику. На кожухе 12 сцепления 
установлены на шаровых опорах 
рычаги 11, связанные шарнирно с 
нажимным диском 3. 

Привод выключения сцепления 
состоит из муфты 10 с выжим­
ным подшипником И возвратной 

пружиной 9, вилки 5, тяги б и пе­
даЛIl 7. 

При отпущенной педали сцеп­
ления ведомый диск 2 зажат пру­
жинами 4 между махопиком и на­
жимным диском. Такое состояние 
сцепления считается включенным, 

так КЗI{ при работе двигателя кру- Рис. 89. Схема Фрикционного сцеп-
ТЯЩIIЙ момент от маховика и на- лення 
жимного диска передается за счет 

СIIЛ трения на ведомый диск и дальше на ведущий вал 8 коробки 
передач. Если нажать на педаль 1 сцепления, происходит переме­
шение тяги 6 и поворот вилки 5 относительно места ее крепления. 
Свободный конец вилки давит на муфту 10, в результате чего она 
перемещается по направлению к маховику и нажимает на рычаги 

J 1, которые отодвигают нажимный диск 3. При этом ведомый ДИСК 
2 освобождается от усилия, прижимающего его к маховику, и сцеп­
ление ВЫКЛЮ'Iается. Для ВКЛIO'Iения сцепления необходимо плавно 
отпустить педаль. 

При отпускании педали усилие ведомого диска будет нара­
стать постепенно, вследствие чего будет происходить проскальзы­
ванне диска относительно маховика и плавное их соединение до 

момента полного включения сцепления. 

Рассмотренный привод выключения сцепления называется ме­

ханическим, так как состоит из жестких тяг и рычагов. На многих 
автомобнлях в настоящее время применяют гидравлический при­
вод выключения сцепления. В гидравлическом приводе усилие 01' 
управляющей педали к механизму сцепления передается жидко­
стью, заключенной в гидроцилиндрах приnода И соединяющих 
трубопроводах. 

Механизм сцепления автомобиля ГА3-24 «Волга. (рис. 90' 
состоит из одного ведомого диска 4, установленного на шлицевом 
конце ведущего вала 8 коробки передач, и стального штампован­
ного кожуха 11, при крепленного к маховику 2 болтами. Внутри к 
rюжуху на опорных вилках прикреплены рычаги 10 выключения 
сцепления, шарнирно соединенные с нажимным диском 5. Опорные 
ВИЛIШ также шарнирно крепятся к кожуху 11, что обеспечивает 
отвод нажимного диска при выключении без перекосов. 
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Между кожухом 11 и нажимным диском по окружности разме­
щены нажимные пружины 6, зажимающие ведомый диск между 
маховикОМ и нажимным диском. Для центровки пружин на нажим­
IJOM диске выполнены бобышки, а на кожухе сцепления - отбор­
товки . На бобЫШJ<ах установлены теплоиэолирующие прокладки, 

предохраняющие пружины от лерегрева. 

В~ДОМbJЙ диск сцепления (рис. 91) выполнен раздельно со сту­
пицей б, J<РУТЯЩИЙ момент на которую передается через цилиндри-

lJLRгJ.~8 
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Рис . 90. MexaHlI3~1 и привод 
сuепления автомобиля Г А3·24 
«Волга»: 
1 - картер сцепления; 2 - маховик: 
3 - коленчатый вал ДВllгателя; 4-
ведомыll диск; 5 - нажимный диск; 
б - нажимные пружины; 7 - муФ· 
та; 8 - ведущ"n 8а.. коробки пе­
редач; 9 - вилка 8ЫI<.'!СЧ~НИЯ сцеп­
ления; 10 - рычаг; 11 - кожух; 
12 - толкатель; 13 - J<лапан; 14-
рабочий цилиндр: 15 - глаИllыА ци' 
линдр; 16 - педал .. 



Рис. 91 . Ведомый диск сцепления 

чески е демпферные пружины 5. Пружины расположены в окнах 
ступицы 6 и дисков 2 и 8, скрепленных через вырезы в ступице 
пальцами 7. К диску 2 приклепаны волнистые пружинные пласти­
ны 4, к которым, в свою очередь, приклепаны две фрикционные 
накладки 3 независимо одна от другой. Такое крепление накладок 
обеспечивает небольшое расхождение их под действием сил упру­
гости волнистых пластин при выключенном сцеплении. Как толь­
ко сцепление начинает включ~ться, возникает усилие, которое дей­
ствует на ведомый диск, и волнистые пружинные пластины посте­
пенно распрямляются, о-беопечивая более плавное включение сцеп­
ления . Ведомый ди.ск имеет гаситель крутильных колебаний, воз­
никающих на коленчатом валу двигателя при его работе. Гаситель 
выполнен в виде пружины 1, прижимающей диск 2 к ступице 6 с 
некоторым усилием. 

Крутильные колебания с маховика двигателя при включениом 
сцеплени.и передаются ведомому диску и заставляют его поворачи­

ваться на некоторый угол относительно ступицы 6, сжимая пружи­
ны 5. При этом возникает грение диска 2 о фланец ступицы, к 
которой он прижимается через фрикционную и регулировочные 
шайбы центральной пружиной 1 гасителя, и энергия крутильных 
колебаний гасится, превращаясь в тепло. В целом гаситель крутиль­
ных колебаний способствует мягкости включения сцепления и по­
вышает долговечность шестерен коробки передач и карданных 
шарниров. 

Привод выключен.ия сцеnлен.ия автомобиля Г А3-24 «Волга» 
(см. рис. 90) гидравлический. Он состоит из педали 16, главного 
15 и рабочего 14 цилиндров и толкателя 12, действующего на вил­
ку 9 выключения сцепления. Главный и рабочий цилиндры привода 
соединены трубопроводом. 

Педаль сцепления подвешена на оси к кронштейну кузова и 
вращается на пластмассовой втулке. 1\ педали болтом шарнир но 
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присоединен толкатель главного цилиндра. Полный ход педали' 
сцепления составляет 145-160 мм. Для возвращения педали в 
исходное положение после выключения сцепления служит пружи­
на, закрепленная одним концом за скобу на педали, а другим за 

ось в кронштейне. 
Особенностью привода выключения сцепления является безза­

З0рное сочленение муфты 7 он рычагов 10 выключения при рабочем 
положении сцепле'ния (во включенном состоянии) . Это дости·гает­
ся конструкцией рабочего цилиндра 14, состоящего из корпуса с 
расположенным внутри поршнем и неразрезным толкателем 12, 
IIсключающим регулировки при эксплуатации. . 

Главный цилиндр выключения сцелления (рис. 92) представля­
ет собой чугунную отливку с фланцем для крепления к кузову. 
Сверху на корпус установлен пластмассовый бачок 6, закрытый 
КРЫШ КОЙ. Бачок прикреплен к корпусу 1 резьбовым штуцером, 
че рез I\ОТОРЫЙ жидкость поступает в цилиндр . Внутри цилинд.ра 
находится поршень 2 с уплотнительным кольцом и манжетой 3. 
ПРУ)lшна 4 постоянно отжимает поршень в крайнее правое поло­
женн е , Через компенсацион'}:ое отверстие 5 жидкость проходи"Г В 
бачок нз полости цилиндра при расширении от нагревания. При 
нажатни на педаль 9 усилие через толкатель 8 передается на 
порш е нь 2, и он перемещается вперед. Как только поршень пере­
крывает отверстие 5, давление в цилиндре повышается и жидкость 
перетекает к рабочему цилиндру, выключая сцепление. Отпуска­
ние педалн сцепления вызывает обратное перетекание жидкости и 
включение Сllепления. При резком O'Fпускании педали сцепления 
жидкость, возвращаясь из привода в цилиндр, не успевает запол­

нить пространство за поршнем и в полости цилиндра создается 

разрежение. Под действием этого разрежения жидкость начинает 
перетекат!> и·з пластмассового бачка через перепускное отверстие 7 
в полость поршня. Далее ЖИДКОСТЬ проходит через отверстия в 
головке поршня, отодвигая пружи'нную пластину и сжимая края 

Рис. 92, Главныи цилиндр вы!{лючения сцепления аптомобliЛЯ l'АЗ-24 «Волга» 
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манжеты 3, заполняет ОС80бо­
дившееся пространство в ци­

линдре, и разрежение в нем ис­

чезает. При дальнейшем по­
ступлении жидкости из приво­

да избыток ее начинает вытес­
няться через компенсационное 

отверстие 5 в бачок. 
Если по каким-либо причи­

нам в привод попадает воздух, 

прокачку его осуществляют, 

выпуская воздух через кла­

пан 13 (см. рис . 90), располо­
женный в корпусе рабочего ци, 
линдра 14. 

Механизм сцепления авто­
мобилей УАЗ по своей конст­

Рис. 93. Г/РИВОд выключения сцеп.~еIlИII 
легковых автомобилей УАЗ 

рукции аналогичен механизму сцепления автомобилей Г АЗ-24 
« Волга » . Различие состоит только в конструктивном исполнеНIIИ 
ведомого диска сцепления и применении принудительной смазки 
муфты н подшипника выключения сцепления. 

Ведомый диск имеет гаситель крут,ильных колебаний без цент­
ральной пружины. 

Гашение колебаний обеспечивается за счет упругости дисков, 
расположенных по обе стороны фланца ступицы. 

Рис. 94. Привод выключения cuепле­
ния грузовых автомобилей УАЗ: 
1 - вилка ВЫКЛЮ'lеIlНЯ сцепления: 2 - ОТ­
'l'яжна я пружии.; 3 - толкатель: 4 - ДВУ­
плечий рычаг; 5 - горизонтальная тяга; 
6 - валик промеЖУТОЧllЫХ pLI'laroB; 7-
вертикальная тяга; 8 - педаль выклюqе­
ния СI\елления 

~~ 
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ПРННУДIlтеЛl,ная смазка муфты и ПОДШИI1Нlика выключения 
сU~плС'НI[Я осуществляет,ся I<Олпачковой масленкой и Рt'~иновым 
шлангом, соединяющиМ масленку с муфтой. 

Пр"вод выключения сцепления автомобилей УАЗ механиче­
С1(IIЙ. 011 состоит из педал,и и систе·мы рычагов и тяг, воздействую­
ЩIIХ на вилку выключения. 

На легковых автомобилях УАЗ конструкция привода (ри,с. 93) ' 
СРDВНIIТСЛЬНО "роста. Она содержит педаль 1, которая закреплена 
на валу 5. На другом конце вала закреплен ,рычаг 4, с которым 
шаРНI!РНО соединена регулируемая тяга 6. Передний конец тяги 
соединен с промежуточным рычагом 7. Меньшее плечо рычага 
соединено с толкатеJjем 2, который сво.и'м сферическим КОIlЦОМ упи­
рается в тягу вилки 3 выключения сцепления. 

Пра нажатии на педаль сцепления вал привода поворачивается 
против часовой стрелки, отклоняя закрепленный на нем рычаг 4 
назад (на рисунке вправо). При этом в том же направлении пере­
мещаются регулируемая тяга и толкатель, который воздействует 
через вилку на муфту и, передвигая ее вперед, выключает сцеп­

ление. 

Включение сцепления ПРОИСХОд'ит при отпускании педали и 
перемещении деталей при вода в обратном направле-нии. При этом 
все детали при вода занимают исходное положение под действием 
оттяжных пружин рычага и вилки выключения сцепления. 

На грузовых автомобилях (УАЗ-452, УАЗ-452Д) расстояние от 
педали выключения до механизма сцепления значительно больше, 
чем на легковых автомобилях, ПОЭТQМУ их привод сцеплен,ия не­

с({олько ш-личается (ри.с.94), 

21. Коробка передач 

При трогании и разгоне автомобиля крутящий момент на колесах 
должен изменяться от максимального значения до минимального, 

определяемого условиями Д9ижения. Поэтому в трансмиссии меж­
ду двигателем и колесами устанавли'вают коробку передач, имею­
щую зубчатые шестер'НИ, кО'Горые могут зацепляться ПОО';lередно в 
разных сочетаниях, образующих несколько передач. 

В коробке при меняют несколько передач переднего хода и одну 
передачу заднего хода. Передача заднего хода образуе'ГСя из веду­
щей и ведомой шестерен, соединяемых через проw.,~жуточную ше­
стерню, которая кзменяет направление нращеНi1Я ведомой шестер­
ни на обратное, Каждая передача характеризуется передаточ-ным 
отношением, под которым понимается отношение числа зубьев 

ведом-ой шестерни к ведущей. Если в передаче уча,ствует не<:к-оль­
ко пар зубчатых шестерен, то для определения величины переда­
точного отношения следует перемножить з-начения отношений в,сех 

пар. 

На современных автомобилях чаще в-сего при меняют ступенча­
тые механические коробки передач, ПереключеН1ие передач в них 
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осуществляется перед.вижением шестерен, которые вводят пооче­
редно в зацепление с другими шестернями, или блокировкой шесте­
рен на валу с помощью синхронизаторов. В последнем случае 
частота вращения включаемой шестерни вначале выравнивается 
синхронизатором до частоты вращения вала, на котором она вра­
щается свободно, после чего шестерня блокируется на валу и пе­
редача оказывается включенной. 

Управление передвижением шестерен или синхронизаторов осу­
ществляется водителем при выключенном сцеплении с помощью 

механ,изма переключения передач, который переводит шестерни во 
ВКJlюченное или нейтральное положение. 

В завнсимости от числа передач переднего хода коробки пере­
дач бывают трехступенчатые, четырехступенчатые и т. д. Наиболь­
шее распространени,е на легковых автомобилях получили четырех­
ступенчатые коробки передач, в на грузовых - четырехступенча. 
тые и пятиступенчатые. 

Коробка передач автомобиля Г АЗ-24 с Волга» (рис. 95) - четы­
рехступенчатая, имеет четыре передачи переднего хода и переда­

чу заднего хода. Основными частями коробки передач являются~ 
ка ртер, ведущий вал, промежуточныR вал с блоком шестерен, 
ведомый вал с шестернями и синхронизаторами, механизм пере­
ключения передач, выполненный в верхней крышке коробки, удли­
нитель ведомого вала. 

Картер J коробки передач является ее основанием, в котороы 
собраны все основные части ~ороб~и. Передняя стенка картера 
имеет гнездо, в котором на подшипнике УСТ8новлtн ведущий вал 2. 
Свободный конец ведущего вала имеет опорный хвостовик и шлицы 
для установки ведомого диска сцепления. Задняя часть ведущего 
вала выполнена как одно целое с шестерней, которая постоянно 
зацеплена с блоком 16 шестерен п.ромежуточного вала. В расточ­
ке шестерни ведущего вала установлен роликовый подшипник, на 
который опирается своим передним концом ведомый вал 13. Вторая 
опора этого вала выполнена в задней стенке картера 1 на шарико­
вом подши'пнике. Поскольку ведомый вал имеет большую длину, 
введена третья его опора, расположенная в конце удлинителя 12 
11 виде подшипника скольжения. 

На шлицах ведомого вала насажена ступица с наружными 
зубьями, по которым перемещаются в осевом направле-ни,и муфта 3 
синхронизатора третьей и четвертой передач и муфта 8 синхрони­
затора первой и второй передач. Шестерни 6. 7, 9 передач перед­
него хода установлены на валу и вращаются свободно. 

При включении передачи внутренние зубья муфты синхрониза­
тора зацепляются с зубчатым венцом соответствующей шестерни, 
которая жестко блокируется через ступицу синхронизатора с ведо­
мым валом. На Ш.1ицевом конце ведомого вала в удлинителе уста· 

новлена скользяшая вилка 14 карданного вала. 
Промежуточный вал выполнен в виде блока 16 шестерен и вра­

!Цаетсяна трех игольчатых ПОДШИПНИКаХ на оси 17. Шестерни про-
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межуточного вала находятся в постоянном заuеплении с соответ­

ствующими шестернями ведущего и ведомого валов. 

для уменьшения шума ~ри работе коробки передач шестерня 
постоянного заuепления сделаны косозубыми, вследствие чего при 
передаче крутящего момента на шестернях возникают осе,вые си­

лы, для восприятия которых с обеих сторон промежуточного вала 
установлены упорные бронзовые шайбы . 

Промежуточная прямозубая шестерня заднего хода установле­
н а на бронзовой втулке на оси, закрепленной в стенках картера. 
Включение передачи заднего хода происходит при одновременном 
ззuеплении шестерни 15 с прямозубой шестерней блока 16 шесте­
рен и зубчатым вениом муфты 8 синхронизатора. Смазка коробки 
передач осуществляется разбрызгиванием масла, заливаемого в 
картер до уровня контрольной конической пробки. 

Синхронизаторы коробки передач автомобиля Г АЗ-24 «Волга» 
обеспечи·вают бесшумное включение передач переднего хода вслед­
ствие выравнивания в момент включения частоты вращения вклю­

чаемой шестерни и ведомого вала . 
Синхронизатор (ри,с. 96) состоит из ступиuы 4, которая уста­

новлена на шлиuах в едомого вала . На наружной поверхности сту-
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nllllbТ также IIмеющей шлицы, прорезаны три паза, в которые за­
.~uже~ы сухари З. Выступы сухарей входят в колще.вую проточку 
113 зубьях муфты 2, которая надета на наружные шлицы сту­
Il!lЦЫ. СухаРII прижимаются к внутренним зубьям муфты. пружин-
1I1,:МИ !,ольцами 5. На коничеС({!1е поверхности включаемои шестер-
1т посажены свободно бронзовые блокирующие кольца /, зацеп­
ленные с концами сухарей. Пазы в блоКlИРУЮЩИХ кольца~: куда 
uходят cyxapll, имеют ширину, наполовину большую суха реи. Кро­
ме того, блокирующие кольца имеют снаружи зубья, одинаковы~ 
по размсрам с зубьями ступицы и с зубьями б венца включаемо!! 
ш:?стеПIIII. 

Пр\! [\!,,1ючени,и передачи муфта 2 под действием вилки пере-
(.IlЮ'IСННЯ передвигается в сторону включаемой шостеРНIi. Конус­
ная поверхность блокирующего кольца начинает сопри'касаться с 
I<ОНУСНОЙ поверхностыо шестерни. Поскольку в начальный момент 
Оl(лючения частоты вращения !юльца и шестерни не совпадают, на 
г:озе.рх:IOСТЯК СОПРИI(Qсновения возникают силы трения, поворачи­
Gзющие кольцо в направлении вращения на величину за~,ора меж­

ду пазом и сухарем. Зубчатый венец муфты устанавливается про­
TI13 зубьев на поверхности кольца, упираясь в них. 

В результате тре!,!ия между коническими поверхностями сопри­

(ОСlIовения муфты и шестерни иХ частота вращения выравнива­

ется. В этот момент кольцо поворачивается против вращения, 

сух ~ ри за нимают центральное положение относительно пазов и 

утапливаются в них, а зубья муфты входят в зацепление с зубья­
IЛ'И кольна и включаемой шестерни, блокируя ее на валу. Легкости 
окончательной фазы включения способствуют торцовые скосы на 
зуБLЯХ СОП[iягаемьrх венцов. 

На рис. 97 по.<аза'ны схемы направлений крутящего момента 
npl! включеНI1И каждой пе-редачи. . 

Первая передача (рис. 97, а) включается перемещением муфты 
синхронизатора первой и второй передач назад, вследствие чего 
ее :~убчатый венец блокирует шестерню первоlf передачи на ведо­
мом валу. Крутящий момент передается па рам,и шестерен постоян­
ного зацепления с ведущего вала на ПРО'межуточный и далее на 
ведомый вал. Передаточное 01'ношение первой передачи на,иболь­
шее из о'сех передач переднего хода. 

Вторая передача (рис. 97, б) включается перемещеllием муфты 
того же синхронизатора вперед, в результате чего на ведомом валу 

б:х:ншруется шестерня второй перецачи. Усилие в' этом случае про­
ходит через соответствующие шестерни постоянного зацепления 

всех трех валов. 

Третья передача (р,ис. 97, в) включается по аналоги.и с первой 
перемещением муфты синхронизатора третьей и четвертой пе.редач 
назад. При этом на ведомом валу блокируется шестерня третьей 
передачи. • 

Четв~ртая передача (рис. 97, г) включается при перемещении 
муфты {:,инхр,онизатора третьей и четвертой передач вперед, ВНУ-
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Рис. 97. Схемы направлении крутя­
щего момента 'lia передачах ' 
а - первой: 6 - второА: 8 - 'rperb~n; г­
четвертой; д - заДllего хода 

тренние зубья муфты в этом случае находят на зубчатый венец 
ведущего вала, и крутящий момент передается без изменеНIIЯ на 
ведомый вал. Четвертая передача является прямой. 

Задний ход (рис. 97, д) включается вводом в зацепление про­
межутоцной шестерни заднего хода, расположенной на отдельном 
валике, с прямозубой шестерней промежуточного вала и зубчатым 
венцом на муфте синхронизатора первой и второй передач. Введе­
ние в схему передачи крутя~го момента промежуточной шестерни 

позВОляет изменять направление вращения ведомого вала коробки 
передач на обратное. 

Нейтральное положение коробки передач получается в том слу­
чае, когда муфты синхронизаторов не зацеплены с соответствую­
ЩIfМИ шестернями ведомого вала и передвижная шестерня заднего 

хода сдвинута назад. В этом положении К,рутящий момент от дви­
гателя к колесам не передается. 

Механизм nереключения передач (рис, 98) выполнен в верхней 
крышке 1 коробки передач и управляется рычатом 2 переключения, 
выведенным через пол к месту водителя. Нижний .конец рычага 2 
входит в па·з одной из трех головок, соединенных с ползунами 3. 
На каждом ползуне закреплена вилка 4 переключения, которая 
входит в проточку муфты соответствующего синхронизатора или 
ступицу шестерни заднего хода. 

Для включения передачи отклоняют верхний конец рычага 2 
в определенное ПОJiожение, в результате чего нижний конец пере­
мещает ползун с вилкой и муфтой или шестерней, осуществляя 
включение выбранной передач.и. Нейтральное или включенное по-
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ЛОЖСПI!е передачи Dыдерживается С помощью фиксаторов, пред­
стаОJ[ЯЮЩИХ собой устройство, состоящее из ПРУЖIiНbI 5 и шарика 
6, который под действием ПРУЖИНbI входит в лунку на ползуне и 
фиксирует его 13 определенном положени·и. 

Чтобы не допустить одновременного включения двух передач, 

Iюторое может произойти, если нижний конец рblчага пе.реключе­
ния упирается в стык . двух переВОДНblХ головок и действует сразу 
на два ползуна, в механизме переключения используют блокирую­
щее устройство (замок), которое состоит из двух стопорных плун­
жеров 7, расположеННblХ в горизонтальном канале КрblШКИ между 
ползунами, и стержня 8, заложен,ного в отверстие среднего ползу­
на. При перемещении одного из крайних ползунов блокирующее 
устройство стопорит средний и другой крайний ползун в нейтраль­
ном положении, а при перемещении среднего ползуна стопорятся 

оба край'НИХ ползуна. Этим исключается одновременное перемеще­
ниt> двух ползунов, и, следовательно, включение двух передач. 

Для предохранения от включения заднего хода в. верхней КрblШ­
ке ко·робки передач имеется предохранитель, выполнеННblЙ в виде 
двух пружин, воздействующих с разным усилием на нижний конец 

-б 

~, """,,,,.,,~ =~~-7 ~ L'"='-J Ii1I 
I 1 /2 г . 

Рис. 98. Механизм переключения передач 
130 



aJ 
~ :~ '(~ ~ ~Y' fJ rz ~ 

8 

., 
о 

~ 

~" :' 
~ " 

з,х. ~ . 
т-JТl [-д 

LJ Z 

н Л-N 

Рис. 99. ПРИВОД управления [(арабкой передач грузовых автомобилей УАЗ: 
а - cxe~la ПРИDода; б - подожеНlIЯ рычага переключеllИЯ передач 

рычага переключения, В момент включения за'днего хода при от­
клонении рычага П,риходится преодолевать значительно большее 

,усилие на рычаге, чем при включении первой или второй передачи. 

Этим и обеспечивается защита от случайного включения передачи 
заднего хода. 

Коробка передач автомобилей УАЗ ---- четырехступенчатая. 
Принципиально она не отличается от коробки передач автомоби­
лей Г АЗ-24 «Волга», имея лишь конструктивные отличия, которые 
сводятся к следующему. 

Ведомый вал расположен на двух опорах и имеет выступающий 
задний конец со шлица'ми для установки ведущей шестерни раз­
даточной коробки. 

Поско.1Ьку раздаточная коробка пристыкована к коробке пере­
дач, ведомый вал коробки передач является одновременно веду­
щим валом раздаточной коробки. 

Промежуточный вал коробки передач установлен на шаРИI<О­
вых подшипниках и в средней части имеет шлицевую поверхносТl, 
для посадки шестерен постоянного за'цепления. В задней части 
вала нарезана прямозубая шест~рня первой передачи и заднего 
хода. 

Переключенне третьей и четвертой передач осуществляется с 
помощью синхронизатора, первая и вторая передачи включаются 

перемещением шестерни на ведомом валу. Задний ход вклю-
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qается перемещением блока промежуточных шестерен, ВХОДЯЩИ '( 
одновременно в зацепление с ведомой и ведущей шестернями пер· 
вой передачи. 

Меха иизм переключения передач ра<:положен в боковоА KPblUI: 
ке коробки и в зависимости от типа автомобиля имее-г различны:.! 
привод. На легковых автомобилях УАЗ управление меха'низмом 

переключения такое же, как и на автомобилях ГАЗ·24 «Волга:.,­
рычагом, выведенным к рабочему месту водителя. На грузовых 
автомобилях УАЗ привод управления механизмом переключения 
передач имеет дистанционное исполнение, так как место водителя 

находится на , эна'ч,ительном удале,нии от коробки пе,редач. 
Пр,ивод управления (рис. 99) состоит из рычага 8, соединенно· 

го системой рычагов и тяг с механизмом переключения передач. 
В систему привода входят выбирающий рычаг 7, переключаю· 

щий рычаг б, вертикальные тяг.и 5, промежуточные рычаги 4, за· 
кре.пленные на К,ронштейне, tоризонтальные тяги 3, рычаг 2 выбо­
ра переда'чи и переключающий рыча'г 1 КОРQбк,и передач . Рычаг 8 
переключения установлен на I<оробке воздуховода н соединен 
шар'нирно с выбирающим 7 ,и переключающим б рычагами приво· 
да. Цри отклонеЮi'И рычага 8 в плоскости, I1ерпендикуirярной к 
продольной оси автомобиля, усилие передается через сист'ему при· 
вода на рыча'г 2 выбора передачи, !<оторый может занимать поло· 
жения /-11, l//-/V, З. Х. Дальнейшее перемещение рычага 8 ПО 
на,правленюо продольной оси автомобиля вперед или назад пере· 
дается через си,стему пр,ивода переJ\лючающему рычагу 1 коробкн 
переда'j, который поворачивается в положения 1-///, //-/V и Н, 
соответствующие включению выбранной переда'IИ, 

11. Раэда10ЧН'8Я коробка 

Автомобили повышенноА проходимости УАЗ·469 И другие автомо­
били имеют а трансм,иссии Р<Lздаточную коробку, которая переда. 
ет крутящий момент переднему и заднему ведущим мостам. В раз. 
даточной коробке имеется устройство для включения и выключе­
ния переднего моста и дополнительная понижающая передача, по­
зволяющая значительно увеличи1'Ь крутящий момент на колесах 
автомобиля. Это необходимо при движении автомоБИJIЯ в трудных 
дорожных условиях и при буксировке тяжелого приuепа. Е~Лil 
автомобиль работает без нагрузки :и едет по дороге с уссвершенст. 
вованным покрЫтием, передний мост включать не следует, так ка к 
увеличивается износ агрегатов трансмиссии и возра,стает расход 
топлива. 

Раздаточная коробка автомобиля УАЗ-469 (рис. 100) имеет 
ведущий вал 1, который является ведомым валом коробки передач, 
На его Шлиuевом конце установлена подвижная ведущая шестер­
ня 2, KOTopa~ служит для образования прямой передачи (положе­
Нllе, показанное на рис. 100) и для включения понижающей пере-
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Рис. 100.· РаэдаточнаЯ коробка автомобиля УАЗ-469. 

10 

11 

12 

13 

дачи. Если шестерню 2 передвинуть влево до заuепления сшестер· 
нейпромежуточного вала 5, включится понижаюшая передача. 

На шлицах промежуточного вала установлена подвижная ше­
стерня 4 выключения переднего моста. Она показана в положении 
включения, так как зацеплена с шестерней вала 6 привода перед· 
него моста. Чтобы включить передний мост, шестерню 4 необхо­
димо передвинуть влево по шлицам. В результате шестерня 4 вый­
дет из зацепления с шестерней вала 6 привода переднего моста, а 
ее зацепление с шестерней 3 вала привода заднего моста сохра­
нится. Это вызывает при работе раздаточной коробl<И врашение 
промежуточного вала 5 и разбрызгивание масла для смазки под­
шипников и других вращающи,хся деталей. 

Картер 7 раздаточной коробки выполнен из чугуна и имееi 
rа.зъем в плоскости, перпендикулярной к осям валов. Выступаю­
щие концы валов привода уплотнены саЛЬНИl{ами. 

Механизм включения поннжающей передачи и переднего моста 
состоит из вил'ок 13, закрепленных подвижно на штоке 11. Вил­
ки входят соответственно в проточки шесте-рен 2 и 4 и могут пере· 
мещаться на штоках с помощью рычагов, закрепленных, в свою 

очередь, на ползунах 10. Концы ползунов выступают за пределы 
крышки картера и соединены с управляющими рыча.аМfl. Правы!! 
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Рис. 101. ПРИВОД управления раздаточной коробкой грузовых автомобилей УАЗ 

рычаг 9 служит для. включен,ия привода переднего моста (воздей­
ствует на шесте.рню 4). а левый рычаг 8 управляет включением 
п'рямой и пони.жающеЙ передач (воздействует 'на шестерню 2). 

для предохранения трансмиссии от изл,ишних перегрузок при 

включении понижающей передачи, если не включен передний мост. 
служ'ит блокирующее устройство - стальной шарик 12. Шарик 
заложен в канал между ползунами и выполняет роль замка - не 

позволяет включить пон.ижающую передачу. ПОJ{а не включен 

передний мост... 
Смазка подвижных деталей раздаточной коробки осуществля, 

РТСЯ 'рэзбрызгиваниеи из масляной ванны, общей с коробкой пере · 
дач. 

Привод управления раздаточной коробкой на грузовых автомо 
билях УАЗ (рис. 1 01) дистанци,онного типа и сост{),ит из рыча,гов l 
и 7, которые установлены справа от места водителя впереди капа 
та двигателя на валах 5 привода. 

Валы размещены концентрично один в другом на двух опора: 
и соединены через регулируемые тяги 4, промежуточные рычаги 
и тяги 2 с соответствующими ползунами механизма переключени 
раздаточной коробки. 

Верхний рычаг 6 управляет включением переднего моста и им( 
ет два положения: передний Moct включен, передний мост ВЫКЛI< 
чен. Нижний рычаг 7 включает .прямую и понижающую передач 
и имеет три положения: прямая передача. нейтраль, понижающа 
передача. В нейтральном положении ведущая шестерня раIЗдато' 
ной коробки 1 выходит иэ эацепления с ведомым валом и свя: 
ведущего вала с ведомым прерывается, в результате чего крут 

щий момент к ведущим мостам передаваться не может. 
Особенностью управления раздаточной коробки на автомоб 

лях УАЗ является то, что понижающая переда,ча в ней может бы 
включена только после остановки автомобиля и включения пере 
него моста , 
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2). Карданная передача 

Ведущие мосты автомобиля подвешиваются к его раме или кузову 
с помощью упругих элементов подвески и во время движения из­
меняют свое положение относительно рамы. Коробка передач за­
креплена на раме неподвижно, поэтому для передачи крутящего 
момента с ведомого вала коробки на ведущий вал моста у<:танав­
ливают карданные передачи. В общем случае такая передача 
(рис. ]02) устанавливается мея~ду коробкой передач 1 и задним 
мостом 4 и состоит из карданного вала 3 и шарниров 2. Кардан­
ные шарниры обеспечивают передачу крутящего момента между 
валами, оси !<оторых пересекаются под изменяющимся углом. 

В трансми,ссии автомобилей применяют жесткие карданные шар­
ниры неравных и равных угловых скоростей. . 

Карданный шарнир неравных угловых скоростей (рис. 103, а) 
состоит из ведущей 1 и ведомой 4 вилок, к·рестовины 2, на шипы 
которой надеты игольчатые под­
шипники 3. Крутящий момент пе­
редается от вилки 1 к вилке 4 че­
рез крестовину 2. При такой кон­
СТРУКЦИИ при равномерном вра­

щении ВИЛIШ ведущего вала угло­

вая скорость ведомой вилки будет 
изменяться дважды за каждый 
оборот, увеличиваясь и умеНЬДlа-

ясь. Поэтому такой шарнир на- Рис. 102 .. Схема кардаll1\ОЙ передаqи 
зывается шарниром неравных уг-

JIOBbIX скоростей. 
Чтобы устранить неравномер ­

ное вращение ведомого вала в 

I<арданной передаче, применяют 
обычно два шарнира неравных 
угловых скоростей, располагае­
мых по концам карданного вала 

(см. рис. 102). Тогда неравномер­
ность вращения, возникающая в 

первом шарнире у ведущеl'О ва­

ла, компенсируется неравномер­

I!ОСТЬЮ вращения второго шарни­

ра и ведомый Dал передачиu вра­
щается равномерно с угловои ско­

ростью ведущего вала. Такая 
карданная передача называется 

двойной. 
НеравномеР!lОСТЬ вращения ва-

oj 

nов мо)кно устранить применени-
• u u р 103 Жесткие карданные шар· ем одинарнои карданнон передачи не. . 

ниры: 
С кардаНIIЫМ шарниром равных а _ неравнык угловы& cKop.xteA; 6-
угловых скоростей. Подобные равных угловых скоростеА 
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,ш а рниры используют как правило, н.а автомобилях повышенной 
hроходимости в IIриводе передНИХ управляемых колес, которые по­

ворачиваются па угол 30-320 . 
Шарнир равных угловых скорост~й (рис. 103, б) состоит из дву)О 

фасонных кулаков J с овальными канавками, куда закладывают 
ведущие шарики 3. Для центрирования вилок используются сфе-­
р и ческие впадины на их внутренних торцах, в которые устанавли 

вается 'центрирующий шарик 2. 
При пе,редаче крутящего , мом'ента ведущие шарики располага 

ю'Гся независи'МО от угловых 'перемещений вилок в их овальных 
,{ ан авках в плоскости, делящей уго.l! между осями вилок пополам. 
В. результате обе вил'КИ ' вращают,ся с одинаковой угловой СКОРО­
стыо. 

Карданная передача автомобиля Г А3-24 «ВОЛГii?> (ри.с. 1.04) 
передает крутящий момент от коробки передач 1 к заднему .. веду­
щему мосту 2 и состоит из кардан,ного вала и двух ка'рданных 
шарниров на его концах. 

Вилка 5 ведущею I~арданното . шарнира б установлена прДви)К 
II () в осевом направлении на шлицах ведомого вала 4 коробк.и 

п е реда ч, что компенсирует изменение расстояния между коробкой 
п ер еда''! и задним мостом . Другая вил~а карданного шарнира при­
варена J( трубе 7 кардан'ного вала и в сборе с вилкой 5 и соединя­
ющей их крестовиной на подшипниках образует ведущий кардан· 
ный шарнир. 

а) 

О) 

~_~II_-___ = 1I ' . {( • х х • 

Рис. 104. Карданная передача авто­
мобиля r А3·24 «Волга»: 
а - схеыа расположення; IS - устроllство; 
[ - коробка передач; 2 - задниА МОСТI 
,1 - УДЛИНИТeJlь . коробки передач; 4 - ве­
домый вал; 5 - скользящая вилка; 6. 9-
" " рд"нные шарниры; 7 - труба кардаи­
" :)го вала; 8 - балансировочная пластина~ 
10 - сальник; lJ - шип крестовины; [2-
попарное кольцо; [3 - стака н; 14 - игол­
ка : [5 - ПРОУШИRа вилки; 16 - резиновый 
t'(i.lпаЧQК масленки 
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01 7 8 9 10 

·Рис. 105. Карданиая передача автомобилей УАЗ: 
а - схеМа распоnожения; б - устройство шnнцевого СКОJlьзящего . соедииення 

Карданный шарн,ир состоит из двух вилок, в Проушины 15 
кО1'ьрых Уi:тановлена крестовина с шипами 11 на игольчатых под­
lliЙПниках. Каждый подшипник состоит из стального стакана 13 
с иголками 14, закрепленного в проушине вилки стопорным коль­
цом 12. Для защиты подшипника от воды и г·рязи, а также удержа­
ния в нем сМазки имеется рези'НОВЫЙ самоподжимный сальник /О. 
Смазка к подшипникам подается по внутренним каналам кресто­
вины Чf'рез масленку. Избыток смазки может выдавиться через 
сальники наружу. -

Карданный вал изготавливают из тонкостенной трубы, на концы 
которой запрессовывают и затем при варивают хвостовики вилок 
карданных шар'ниров. После сборки карданного вала его подвер­
гают динамической баланси,ровке, которая преследует цель умень­
шить вибрации, возникающие пр'и вращении карданной передачи. 
дисбаланс карданного вала устраняют приваркой в определенных 
местах балансировочных пластин 8. 

Карданная передача автомобиля УА3-469 (рис. 105) состоит из 
двух карданных валов 2 и 5, передающих крутящий момент от раз­
даточной коробки 4 к переднему 1 и заднему б ведущим мостам. 
В качестве шарни.ров здесь используются жестк,ие карданные шар­
ниры неравных угловых скоростей, установленные на концах кар­
данных валов. По конструкции кардаН'ные шарниры автомобиля 
УАЗ-469 аналогичны карданным шарнирам автомобиля Г АЗ-24 
«Волга». 

Передний 2 ,и задний 5 карданные валы выполнены со шлице­
вым скользящим соедiинением 3, которое служит для компенсации 
изменений длины карданного вала при езде автомобиля. Это уст­
ройство представляет собой шлицевый конец вала 9 (рис. 105, б), 
на который установлена. скользящая вилка 8 с внутренними шли­
цами и масленкой /О. 

Для удержания смазки и предохранения шлицевого соеДIlнения 

от воды или пыли хвостовик вилки 8 имеет сальниковое уплотне-
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нне 7, а внутренняя полость со стороны проушин закрыта заглуш­
кой. Сальниковое уплотнение состоит из резинового и войлочного 
КОJ1ец, запрессованных в обойму на хвостовике и плотно облегаю­
ЩНХ цилиндрическую поверхность карданного вала. 

Передний карданный вал выполнен из деталей разного диа· 
метра, причем средняя его часть в месте возможного соприкосно­

вения с двигателем .имеет меньший диаметр и сплошное сечение. 

24. Ведущие мост ... 

Ведущие мо·сты автомобиля через ведущие ко·леса воспринимают 
все виды усили·й, действующие между колесами и подвеской. 

Ведущий мост объединяет в одном агрегате главную передачу. 
дифференциал и полуоси колес. Бсли передний ведущий мост 
J:!MeeT у"'ра'вляемые колеса, то их полуоои выполняют расчленен­
'(ы�ии на две части и соединен,ными шарнирами равных угловых 
СJ{оростеЙ. 

Главная передача увеличивает крутящий момент и изменяет 
~r.o направление под прямым углом к продольной оси автомобиля, 
передавая на д,ифференциал и обеспечи'вая плавность и бесшум­
ность работы. Гла,вная передача (рис. 106) состоит из пары кони­
ческих шестерен, оси которых пересекаются под углом 900. Малая 
ведущая шестерня 5 соединяется с карданным валом, а большая 
веДОМЗf1 2 - с коробкой дифференциала и через него с полуосями 6. 
Такая передача называется одинарной и устанавливается на лег­
ковых и грузовых автомобилях производства Г АЗ и У АЗ. 

ДЛЯ уменьшения размеров г·лавноЙ передачи ось ведущей ше­
стерни располагают ниже оси ведомой. В этом случае изменяются 
форма зубьев ·и характер зацепления, а сами шестерни становятся 
более прочными. Такая главная передача называется гипоидной. 
Она позволяет снизить пол кузова легкового автомобиля и сущест­
венно повысить износо,стойкость шестерен. 

,а) 
0;. 

Рис. 106. Устройство и работа глаВIIОЙ переда'!и и дифференциала: 
а - ПР!I движе1lИИ автомобllЛЯ по 1I1'ямоlI; 6 - при повороте автоыобнля 
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Дифференциал передает КРУТЯЩИЙ момент от главной передаЧ : 1 
к Полуосям и позволяет им вращаться с разной скоростыо Прll 
повор.оте автомобиля и на неровностях дороги. 

На автомобилях применяют шестеренчатые дифференциалы. 
которые состоят из полуосевых конических шестерен 3, саТ~ЛЛИТОR 
4 и объединяющей их коробки, при крепленной к ведомой шестерне 
главной передачи. 

На рис. 106 для упрощения условно не показана коробка диффе­
ренциа,ла. Поэтому для рассмотрения принципа работы дифферен­
циала будем считать, что ось 1 сателлитов установлена в коробке, 
закре.пленноЙ жестко с ведомой шестерней 2. Следовательно, Прll 
вращении ведомой шестерни 2 главной передачи крутящий момент 
передается на ось 1 сателлит6в, далее через сателлиты 4 на по­
луосевые шестерни 3 и на полуоси б. 

При д&ижении автомобиля по прямой и ровной дороге задние 
колеса встречают одинаковое .сопротивление и вращаются с одина­

ковой частотой (рис. 106, а). Сателлиты вокруг своей оси не вра­
щаются, и на оба колеса передаются равные по величине крутя­
щие моменты. Как только условия движения изменяются, например 
начинается п~ворот (рис. 106, б), левая (по рисунку) полуось 
начинает вращаться медленнее, так ка,к колесо, с которым она свя­

зана, встречает большее сопротивление. Сателлиты приходят во 
вращение вокруг своей оси, обкатываясь по замедляющейся полу­
осевой шестерне (левой) и увеЛИЧI1вая частоту вращения праВО!1 
полуосевой шестерни и связа"iIНЫХ с ней полуоси и колеса. В ре­
зультате правое колесо автомобиля ускоряет свое вращение и за 
время поворота проходит большой путь. 

Одновременно с изменением скоростей полуосевых шестерен 
происходит изменение крутящего момента на колесах. Момент на 
ускоряющемся колесе падает, но из-за основного свойства диффе­
ренциала ·распределять крутящий момент на левую и правую по­
луоси одинаково происходит уменьшение суммарного момента на 

колесах. Этот недоста·ток межколесного дифференциала отрица­
тельно влияет на проходимость автомобиля и особенно проявляет­
ся при движен·ии по бездорожью и скользким дорогам. 

Полуоси передают крутящий момент от дифференциала к сту­
пицам ведущих колес. По своей конструкции полуоси делятся на 
полуразгруженные и полностью разгруженные. Тип полуоси опре­
деляется расположением опорного колесного подшипника. Если 
опорный подшипник размещается на кожухе заднего моста и пере­

дае:г на него изгибающие моменты от всех сил, действующих на 
колесо, а ПОJlУО·СЬ нагружена только крутящим моментом, то такая 

полуось считается полностью разгруженной. 
При размещении опорного подшипн,ика непосредственно на на­

ружном кон'це полуоси внут·ри кожуха заднего моста изгибающие 
моменты и крутящий момент будут частично восприниматься по­
луосью. Такая полуось называется полуразгруженной и при меня-
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стся пrеимуществеНJlО в ведущих мостах легковых автомобилей, а 
также на автомобилях УАЗ. " 

Задний ведущий мост автомобиля Г А3-24 с Волга- (рис. 107) 
состоит и·з картера 1 и крышки 3, соединеННЬ1Х ~олтами. В картер 
запрессован правый кожух полуоси. Левый кожух 4 полуоси при­
варен 1\ крышке 3 ка,ртера. В сборе крь!шка с картером образуют 
ба.лку заднего моста. . . 

Внутри картера заднего моста на ~они~ескмх подшипниках 6 
установлена коробка 9 дифференц.иала · с закреплёННОЙ на ней ве­
дом~й .коническоЙ шестерней 2 главной передачи. Ведущаяшестер­
ня 8 главной передачи, выплненнаяя как одно ue.!loec валом, уста: 
новЛ.ена на конических подшипниках в картере: В!>Iступающин 
конен вала имеет шлицы, на которые ,надет фланец 7, служаЩИII 
для соединения с карданной передачей. Зацепление шестерен глав­
ной переда,чи ги,поидн,ое. Оно обеспечю:!ает снижение шума шесте­
рен во время работы и повышенную прочность зубьев, >но требует 
пр.l1менения специального гипоидного МЗСi/lа. 

Дифференциал состоит из нера'зъемной коробки 9,внутри ко­
торой установлены две полуо·севые конические шестеРНIИ 10 и два 
сателлита 11 на оси 12. 

Полуоси 5 изготовле·иы как одно целое с фланцами, к которым 
крепятся диски коле~ и тормоз~ые бар~баны. Внутренний конец 
полуоси имеет шлицевую поверхность, которая входит в зацеПJJе­

ние с внутренними шлицами полуосевой- шестерни 10 дифферен­
циа·nа. Наружный конец каждой полуоси опирается на шариковый 
ПОДШИПНИК, запрессованный в кожух полуоси. В подшипник зало­
Жена пластичная смазка на весь срок службы. Он удерживается 
на посадочной поверхности полуоси при помощи зажимнюго коль­

ца, а гермет>изация подшипника обеспечивается сальником. На на­
ружном конце кожуха 4 полуоси болтами закреплен тормозной 
щит со смонтирова,нным на нем колесным тормозным механизмом. 

Легковые автомобили УАЗ-469, УАЗ-469Б являются автомоби­
лями понышенной проходимости, поэтому они снабжены ведущими 
передН'им и задним мостами. Основным КОНСТРУК1\ивньа1 отличием 
ведущих мостов на автомобилях укаванных моделей является при­
менение колесных редукторов в мостах автомобилей У АЗ-469, по­
зволяющих увеличить дорожный просвет до 300 мм вместо 220 мм 
У автомобиля УАЗ-469Б. В связи с отмеченным отличием основ­
ные . Детали передних ·и задних ведущих мостов для обеих моделей 
автомобилей невзаимозаменяемы. 

Задний ведущий мост автомобиля УАЗ-469 представляет собой 
балку, внутри которой размещеньi главная передача, дифферен­
циал и полуоси. По концам балки расположены колеСНblе редукто­
ры, увеличивающие крутящий момент и передающие его на ступи­
цы ведущих колес. Корпусы редукторов одновременно являются 
опорой для колесных подшипников. 

Средняя часть ведущего моста, где расположены главная перЕ'~ 
дача, дифференциал и полуоси, принципиально не отличается от 
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Рис. 107. Ведущий мост автомобиля 
Г А3-24 «Волга» 

Рис. 108. Схема колесного ре­
дуктора 

ведущего моста автомобиля ГА3-24 «Волга». Отличия имеются 
голько в соединении полуосеi1: со ступицами коле,с, которое выпол­
нено через колесный редуктор. 

На рис. 108 приведена схема колесного редуктора. Ведущая 
шестерня 3 колесного редуктора установлена на шлицевом конце 
полуоси 1 и зацеплена с внутренними зубьями ведомой шестерни 4. 
Последняя соединена с ведомым валом б колесного редуктора, 
передающим крутящий момент на ступицу колеса 8. Колесо уста­
новлено на подшипниках 7 на корпусе 5 редуктора, соединенного с 
кожухом 2 полуоси. Кожух является частью балки заднего моста. 

Передний ведущий мост автомобиля УА3-469 по конструкции 
средней части балк,и моста" главной передачи и дифференциала 
аналогичен заднему ведущему мосту. 

Отличительной особенностью переднего моста является конст­
рукция привода управляемых передних колес, который состоит нз 
ка·рданных шарниров, равных угловых скоростей и колесного ре­
дуктора (рис. 109). Кожух 1 полуоси соединен фланцем с шаровой 
опорой 3, на которую с помощью двух шкворней 4 установлен кор­
пус 5 шарнира. К корпусу болтами крепится крышка б редуктора, 
а к kрышке цапфа 11 и тормозной щит 12. 

Внутри корпуса 5 установлен шариковый шарнир равных угло­
вых скоростей. Он состоит из двух вилок, причем ведущая вилка 
выполнена на конце полуоси 2 и соединена с полуосевой шестерней 
дифференциала, а ведущая шестерня 14 колесного редуктора уста­
новлена на конце ведомой вилки на шлицах. Ведомая шестерня 13 
находится во внутреннем зацеплен,ии с ведущей шестерней 14 и 
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Рис. 109. ПРИIJОД управляемого переднего !( олеса автомобиля У АЗ-469 

7 

8 

9 

111 

11 

соединена болтами с вало;,( 7. На конце вала 7 установлено устрой~ 
ство для отключения переднего колеса, состоящее из зубчатой 
муфты 9 и болта 10 включеН1ИЯ муфты. 

При движении автомобиля по хорошей дороге с твердым покры­
тием вместе с выключением переднего мо'ста в раздаточной короб­
ке целесообразно выключать и привод ступицы 8 каждого перед­
него колеса. Для этого вывертывают -болт 10 и устанавливают зуб~ 
чатую муфту 9 в положение разъединения ведомого 'вала редуктора 
со ступицей 8 ({олеса. 

Ведущие передний и задний мостЬ! автомобилей УА3-469Б, 
УА3-452, УА3-452Д сделаны без 'колесных редукторов, поэтому 
они имеют меньшее общее передаточное отношение (5,125 вместо 
5,38 у автомобиля УАЗ-469) и ряд конструктнвн'ых отличий, кото­
рые сводятся к следующему. 

Ведущая шестерня главной передачи имеет двухопорное креп­
ление: на сдвоенном коническом подшипнике со стороны хвосто­

вика и на роликовом цилиндрическом подшипнике со стороны ше~ 

стерни. 

ПрнвоД ступицы переднего колеса осуществляется через шаРI1-
ковый шарнир. равных угловых скоростей, ведомая вилка которогр 
имеет шлицевый конец с устройством для отключения ступицы 
переднего колеса по типу автомобиля УАЗ-469. 
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ХОДUВАЯ ЧАСТЬ 

25. Рама, передним и задним мость" подвески и амортизаторы 

Рама является основным несущим элементов грузового автомоби­
ля. На нее устанавливают и затем к ней прикрепляют двигатель, 
аг-регаты шасси, ка,бину и кузов. Рама воспринимает нагрузки от 
массы автомобиля, а также нагрузки, возникающие при движении 
автомобиля. 

Рама (рис. 110) состоит из двух продольных 2 (лонжеронов) и 
нескольких поперечных балок 1 (пять у рамы автомобилей УАЗ). 

Лонжероны штампуют из л,истовой стали в форме швеллера 
леременного профиля. Наибольшая высота профиля лонжеронов 
в средней части рамы. 

Поперечины делают также штампованными по форме, приспо. 
собленной длЯ установки различных агрегатов (двигателя, короб­
ки передач и т. д.)., к лонжеронам и поперечинам приваривают или 
приклепывают различные кронштейны 3 также для крепления 
соответствующих деталей или агрегатов автомобиля. Сами попе­
речины и лонжероны соединяют друг с другом сваркой. 

На легковых автомобилях Г АЗ-24 «Волга» роль рамы выполня­
ет кузов, каркас которого представляет собой жесткую сварную 
конструкцию, усиленную наружными облицовочными панелями. 
Общая жесткость кузова Достига,ется соответствующим соедине­
нием стальных панелей облицовки, в которую заформовывают уси­
ливающую арматуру в виде различных тонкостенных профилей. 
Детали несущего кузова соединяют чаще всего сваркой. 

Передний мост автомобиля служит для установки передних уп­
равляемых колес. Он передает от колес на кузов или раму автомо­
биля продольные и боковые силы, возникающие от конта,кта 
автомобиля с дорогой. 

На автомобилях Г АЗ-24 «Волга » передний мост является попе­
речной балкой подвески управляемых колес, которая крепится 
жестко к раме для крепления двигателя, а по краям ее на шарни­

рах устана,вл,ивают нижние рычаги подвески передних коле-с. Каж-
, 

Рис. 11 О , Рама аDто~обил я УА3·469 
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лае колесо подоеШlIвают к поперечине и кузову независиr.!о от дру­
гого колеса, образуя незавнсимую подвеску. 

На автомобилях УАЗ с передним ведущим мостом балку перел­
него моста подвешивают I( раме кузова на рессорной зависиМОЙ 
подвеСI\С. На авrомобилях УАЗ-451М, УАЗ·451ДМ передний мост 
I3ЫПОЛIIСН в виде ковз-ной балки, также подвешенной к раме кузо­
ва с помощью завис.имоЙ рессорн.оЙ подвески. По концам баЛI\ 3 
имеет бобыlUКИ, на которых шарнирно · установлены поворотные 
цапфы колес. 

ЗаДНIfЙ мост на автомобилях ГАЗ-24 «Волга» и автомобиля:< 
УАЗ является ведущим и выполнен в виде несущей балки. В ере!!­
ней части моста (картере) расположены главная пе·редача и диф­
ференциа,л, а полуоси находятся в кожухах, которые за,пре.сСоваНLI 
в отв~рстия Картера. Мост подвешивают к кузову с помощью рес­

сорной зависимой подвески. 
Подвеска автомобиля осуществляет упругую связь рамы или 

кузова с мостами ,или непосредствен,но с колеса,ми, смяrqает вос­
принимаемые ими удары и толчки при езде по неровностям дороги. 
Упругие свойства подвески достигаю'i'Ся при-менением упругого ~ле­
мента. В качестве упругого элемента в .подвесках чаще всего 
используют металлические листовые рес-соры .н. спиральные пру­

жины. 

Ра,бота подвески осно'вана на превращении уда.ра при наезде 
коле,са на неровность дороги вперемещение упругого элемента 

подвески, в результате чего сила удара, передаваемого на кузоl3. 

уменьшаеl'СЯ и плавность хода а.втомобиля становится лучше. Для 
гашения колебаний, возн-и,кающих в процессе работы подвески, 
применяют специальные устройства - амортизаторы. 

По ха,рактеру взаимодействия колес и кузова при движении 
автомобиля все подвески делят на зависимые и · независ.имые. 

Зависимые подвески (рис. 111, а) имеют жесткую связь между 
левым н правым колесом, в результате чего перемсщение одного из 

них в поперечной пло-скости передается другому и вызывает на­
клон кузова. 

Независ-имые подвески (рис. 111, б) характеризуются отсутст­
вием жесткой связи между Iюлесами одного моста. Каждое колесо 
подвешено к кузову неЗ8ВИс.имо от другого колеса. В результате 

при наезде одним Ko~eCOM на неровности дороги колебания его 

Рис; 111 . Типы подвесок автомобилей : 
а - зависимая; б - неэависимаJl 
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Рис. 112. Схема УСТ:ШО[зI<И управляемых (<алее: 
а - угол разоала; б - схождеJlие (ОI!Д сверху) 

Б 

А 

Не передаются другому колесу, уменьшается наклон кузова И' по­
вышается в целом устойчивость автомобиля при движенин. 

Передние управляемые колеса автомобилей при любой кон­
Струкции переднего моста и подвески устанавливают с определен­

ными углами на,клона в вертикальной и гор,изонтальной плоско­

стях для создания наименьшего сопротивления движению, умень­

шения износа шин и снижения расхода топлива. Углы установки 
передн·их колес называют YfJIOM развала и углом схождения. 

Угол развала управляемых колес (рис. 112, а) образуется меж­
ду ПЛОСI<ОСТЫО колеса и вертикальной плоскостью, параллельной 
продольной оси автомобиля, .и обозначается а. Если колесо откло­
нено наружу, угол развала считается положительным, а при об­
ратном на клоне - отрицательным. ,для нормальной работы упра в­
ляемого колеса угол развала всегда должен быть положительным. 
Это уменьшает плечо поворота С (расстояние между средней точ­
кой касания колеса с плоскостью дороги и пересечением продолже­
ния ос'и шкворня). При меньшей величине С снижается момент на 
поворот управляемых колес и облегчается управление автомоби­
лем. Угол ра.звала обеспечивается конструкцией подвески или 
передней оси и составляет 0-20. 

Кроме угла развала, при установке управляемых колес преду­
сматривают угол ~ наклона оси шкворня в поперечной плоскости и 
угол наклона в продольной плоскости. Углы наклона шкворня 
способствуют возврату колес в прямолинейное направление движе­
ния после их поворота, что улучшает маневренность и устойчивость 
аВТОМQБИJJЯ, повышает накат и срок службы шин. 

При установке с развалом передние колеса стремлтся I{атиться 
в сторону от автомобиля по дуге радиусом R вокруг точки О. Но, 
поскольку колеса жестко связаны между собой балкой переднего 
моста, качение их должно происходить С боковым проскальзыва­
нием. Чтобы исключить это явление, колеса устанавливают под 
некоторым углом к продольной оси, т. е. со схождением 

(рис. 112, б). 
Угол схождения управляемых колес обозначают через ~ и опре­

деляют разностью расстояний А и Б, которые замеряют по вну-
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6. Пара метры YCT3HOBКJI управляемых колес 

Аuтомоб1lЛИ 
Поп~"ечныА ка· Продольный 

~'гол развала клон Ш~ВОРIIЯ наКЛОII ШКВОРIIЯ 

г АЗ-24 «Вол· оо±зо' 4030' От О до 10 
ra» 
УАЗ-4G!) )030' 80 30 
УАЗ-452 )030' 50ЗО' 20ЗО' 
УАЗ-45IМ )030' 4·ЗО' 1· 

Схожде:Jие 
колес, мм 

1,5-3 

) .5-3 
],5-3 
1,5-3 

тренннм поверхностям боковин шин в средней плоскости спереди 
и сзади каждого I<олеса. Разность ра,сстояний А он Б может коле· 
баться в пределах 2-10 мм. Если величина угла схождения 
обозначена в градусах, то она может находиться в пределах 0020'-
1 о для разных а:втомобилеЙ. 

Величина угла схождения зависит от величины углов развала 
колес . При эксплуатаоЦи·ивсе эти углы тщательно контролируют и 
регулнруют. Установка управляемых колес справильным равва­
лом и схождением обеспечива.ет их прямолинейное качение без 
бокового скольжения, что непосредственно влияет на срок службы 
шин н расход топ:шва. 

Величины углов установки и схождение управляемых колес 
изучаемых автомобилей приведены в табл. 6. 

Передняя подвеска автомобиля FАЗ-24 « Волга» независимая, 
так !<ак ка,ждое колесо подвешено отдельно к поперечн,ой балке 
подвески. 

Рис. 113. Передняя подвеска автомобиля ГА3-24 «Волга» 
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Рис. 114. Задняя подп~ска автомобиля Г А3·24 

Упругим ЭJIементом подвески является спиральная цилиндриче­
ская пружина. Она воспринимает только вертикальную нагрузку 
от подрессоренных масс автомобиля. Боковые продольные (тяго­
вые и тормозные) усилия передаются от колес на кузов через ры­
чаги подвески. 

Основными элементами подвески (рис. 113) являются нижние 2 
и верхние 7 рычаги, соединенные шарнирно с вертикальной стой­
кой 9 и с поперечной балкой 5, котора·я закреплена жестко с под­
рамником. На нижние рычаги подвески опирается пружина 3, 
передающая нагрузку от массы автомобиля через 'рычаги на стой­
ку 9 и далее через закрепленный в ней шкворень 10 на поворотную 
цапфу 1. Внутри пружины установлен телескопический амортиза­
тор б. Шток а,мортизатора крепится через резиновые подушки к 
кронштейну !{узова, а цилиндр амортизатора через опорную чашку 
пружины шарнирно соединен с нижними рычагами. Для уменьше­
ния наклона кузова при поворотах автомобиля служит стабили­
затор 4 поперечной устойчивости. Концы еГ0 при помощи стойки 
соединены с опорной чашкой -пружины, а средняя часть крепится 
к попереЧIIОЙ балке подрамника. Если возникает боковой крен ку­
зова, то стержень стабилизатора закгучивается и стремится вы­
править положение кузова. 

Максимальный ход подвески огран,ичивается буферами 8 сжа· 
тия. Нижний буфер упирается в кронштейн кузова при наибольшем 
ходе сжатия, а верхний - при наибольшем ходе отбоя подвески. 

Задняя п'одвеска автомобиля Г АЗ-24 «Волга» (рис. 114)­
зависимая, выполнена на двух продольных листовых рессорах, ко­

торые являются упругими элементам-и, . Они воспринимают верти­
ка,льную нагруз!{у от массы автомобиля и передают на кузов все 
силы, возникающие в контакте колес с дорогой. 

Передний конец рессоры 1 соединен шарнирно с кронштейном 2, 
установленным на лонжероне пола кузова. Рессора собрана из от· 
дельных стальных листов прямоугольного профиля, стянутых 
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llенrральным болтом и четырьмя хомутами. Средняя часть prccopbl 
стремянками 6 крепится к балке 5 заднего моста. Здесь же, на 
нижней qасти рессоры, с помощью подкладки и стремянок шар­

HllpHO крепится амортизатор 3. Сверху амортизатор соединен с 
полом КУЗОI!З. Задний [юнец рессоры соединен с лонжероном кузо­
ва серьrой 7. Ход подвески вверх ограничивается резиновыми 
буферами 4. 

Передн~я и задняя подвески автомобилей УАЗ зависимые и 
выполнены на листовых рессорах аналогично задней подвесJ<е 
автомобиля r АЗ-24 «Волга». Отл·ичием их является на-личие ры­
чажных амортизаторов. 

АмортизаТОРbl служат для гашения собственных колебаний под­
веСI{И при езде автомобиля по неровностям дороги. В конструкциях 
автомобилей применяюl' преимущественно жидкостные амортиза­
торы телескопического типа. Работа их основана на сопротивлении 
специальной жидкости АЖ-12Т, перетекающей из одной полости 
амортизатора в другую. Телескопические амортизаторы - двусто­
роннего действия, т. е. гасят колебания подвеСIШ при ходе сжатия и 
при ходе отдачи. 

Телескоnически-й ..амортизатор автомобиля Г А3-24 «Волга» 
(рис. 115) состоит из трех основных частей: цилиндра 2 с днищем J, 
поршнл 3 со штоком 5 и направляющей втулки 4 с уплотнениями. 
Цилиндр амортизатора соединен с рычагом подвески и-ли с кожу­
хом моста, а шток с кузовом автомобиля, вследствие чего поршень 
амортизатора перемещается внутриitилиндра при колебании под­
вески относительно кузова. 

В поршне 3 имеются два ряда СI\вОЗНЫХ отверстий, закрытых 
сверху перепускным I{лапаном 6, а снизу - клапаном 7 отдачи с 
сильной пружиной 8. В днище 1 цилиндра расположены клапан JO 
сжатия и впускной клапан 9. Внутренняя полость цилиндра заПОJl­
пена аМОРТl1за rорной жидкостью . 

ОсобеtIностью телескопического амортизатора является наличие 
компенсационной камеры, которая выполнена в виде второго ци-. 
линдра, охватывающего рабочий цилиндр 2. дополнительное про­
странство этой камеры служит для компенсации изменения объема 
жидкости в рабочем цилиндре по обе сторонь! поршня, возни!{ающе­
го из-за перемещения подвески. 

При плавном ходе сжатия подвески поршень 3 амортизатора 
перемещается вниз и жидкость из нижней полости перетекает через 

переПУСI<НОЙ клапан б в -пространство над поршнем. ПОСIЮЛЬКУ в 
этом пространстве размещен шток 5, занимающий некоторый объем, 
вся жидкость из нижней полости рабочего цилиндра 2 не может 
разместиться в верхней полости. Поэтому часть жидкости из ниж­
ней полости перетекает чере-з калиброванное отверстие клапана 10 
сжатия в компенсационную камеру. При этом клапан сжатия OCTa~ 
ется закрытым и а-мортизатор оказывает необходимое сопротивле­
ние перемещению подвески при ее сжатии. 
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Во время реЗIЮГО хода сжатия поршень 3 перемещается очень 
'быстро вниз, давление ЖИДКОСТИ под ним резко возрастает, в ре­
зультате" чего открывается клапан 10 сжатия и ЖИДКОСТЬ перетека­
ет. через открывшееся большое сечение I{лапана в камеру, Сопро­
тивление амортизатора резко уменьшается, Этим амортизатор и де­
тали подвески предохраняются от больших усилий, .возникающих 
при резком сжатии подвески во время движения по плохой дороге. 

4 

6 

~~7 

8 

9 

t 10 

рис. 115. Телескопическиli амортизатор автомобиля ГАЗ·24 «Волга:. 
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При ПJI<IА1ЮЙ отдаче ПОДВССЮJ амортизатор растягивается, П1 j~ 

на!{ его поршснь 3 перемещается вверх. При этом давление ЖИДI(О­
СПI НЗД поршнем возрастает, перепускной клапан 6 заl<рывается, ;} 
жидкость. начинает перетекать через внутренний ряд отверстиА а 
поршень 3 и через кольцевой зазор между закрытым клапаном 7 
отдачи и его направляющей втулкой в пространство под поршнем. 
Одновременно открывается ВПУСI<НОЙ клапан 9, и ЖИДI<ОСТЬ перете­
кает из компенсационной камеры в цилиндр. 

При резкой отдаче скорость движения поршня 3 возрастает, что 
создает значительное давление жидкости над поршнем. Под дейст­
вием этого давления клапан 7 отдачи открывается и жидкость. с 
меньшим сопротивлением перетеl{ает в подпоршневое пространство. 

Другой поток поступления жидкости в цилиндр через впускной кла­
пан 9 при резкой отдаче сохраняется. Таким образом, клапан отда­
чи разгружает подвеску и амортизатор от больших усилий при 
резких ходах отдачи, а также при возрастании вязкости жидкости 

при понижении температуры. 

Характеристика телескопического амортизатора выбирается с 
таким расчетом, чтобы обеспечивать усилие перемещения подвески 
при ходе отдачи в 2-3 раза больше, чем при ходе сжатия. Это до­
стигается подбором сечения отверстий клапанов и силы сжатия их 
пружин. 

Амортизаторы для передней и ,задней подвесок автомобиля 
ГАЗ-24 «Волга» отличаются ходом и длиной штоков, а также кон­
СТРУIщией крепления нижней части..амортизатора '{ деталям под. 
вески. 

Аh!ортuзаторы аВТО~t06uлей УАЗ -~идравличеСlше, двусторон­
него действия, рычажные. ИХ отличительной особеностью является 
наличие в корпусе двух поршней с I<лапанами, между которыми 
установлен вал с рычагом. 

Перемещения подвески передаются на рычаг и с него на вал, 
коТорый через кулачок воздействует на поршни. КОНСТРУКЦИЯ ры. 
чажных амортизаторов считается неперспективноЙ. 

16. Koneca и WИНЫ 

Колеса непосредственно связывают автомобиль с дорогой: обеспе­
чивают движение и изменение его напраВJ1ения, а также передают 
нагрузку от массы автомобиля на дорогу. 

В зависимости от основного назначения колеса делятся на ведv­
щие, управляемые и комбинированные (ведущие и управляемые). 

Ведущие колеса преобразуют крутящий момент от трансмиссии 
в силу тяги, В,следствие чего возникает поступательное движение 
автомобиля. Управляемые (ведомые) колеса воспринимают через 
подвеску толкающее усилие от кузова и задают направление дви, 
жения. Комбинированные колеса выполняют функции ведущих ' и 
управляемых колес одновременно. 
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I(олесо (рис. 116) крепится к ступице З, которая установлена на 
подшипниках 2 на оси 1. Основными частями колеса являются диск 
4 с ободом 8 и пневматическая шина 5. диск штампуют из листовой 
стали по специальному профилю для увеличения жесткости. Обод 
колеса также штампуют из стали, придавая ему· в средней части 
углубление, которое служит для облегчения монтажа шины. ПО обе 
стороны углубления в ободе расположены полки 7, '<оторые закан­
чиваются бортами 6. Обод рассмотренного вида называется глубо­
ким. ДИСI< l<Олеса соединяют с ободом сваркой. для крепления 
колес к ступице в диске имеются конические отверстия. На автомо­
билях Г АЗ-24 «Волга» и УАЗ применяют диски колес с глубоким 
ободом (неразборные) . 

Наиболее ответственной частью колеса является пневматиче­
ская шина. Она поглощает небольшие толчки и удары от неровно­
стей дороги при движении. Это обеспечивается за счет эластичности 
шины и упругости сжатого воздуха, которым она заполнена. 

Автолюбильная шина состоит из покрышки и камеры. Покрыш­
ка образует внешнюю несущую оболочку шины, а внутреннюю ее 
полость образует камера. В некоторых случаях на легковых авто­
мnбилях применяют шины без камеры. Герметичность в них дости­
гается плотной посадкой покрышки на полки обода. Такие шины 
называют бескамерными. Бескамерные шины легче, обладают мень­
шим теплообразованием, но требуют большой точности при изготов­
.'1ении обода и более трудоемки при обслуживании. 

Покрышка (рис. 117) состоит из каркаса 3, бортов 1, брекера 
[(подушечного слоя) 4, боковин-5 и протектора б. 

Каркас 3 служит основой покрышки, придает ей необходимую 
прочность и гибкость. ОН состоит из нескольких слоев прорезинен­
ного корда. В зависимости от расположения нитей корда в каркасе 
ШIIНЫ делятся на диагональные (рис. 117, а) и радиальные 
(рис. 117, б). 

В каркасе диагональных шин нити соседних слоев корда пересе­

каются под определенным углом (95-115°), и число слоев всегда 
четное. При контакте шины с дорогой происходит изменение угла 
псрекрещивания нитей корда, что создает повышенные деформации, 
теплообразование и снижает срок службы шин. 

У радиальных шин нити корда в каркасе расположены от борта 
к борту (по радиусу) и не перекрещиваются друг с другом. Такая 
I<ОНСТРУКЦИЯ каркаса более прогрессивна, так как способствует сни­
жению числа слоев !<аркаса, уменьшает теплообразование и сопро­
тивление качению. По сроку службы радиальные шины значительно 
превосходят диагональные. 

Борта 1 (см. рис, 117, а) служат для крепления покрышки на 
ободе колеса. Борт состоит из слоев корда, завернутых вокруг про­
волочного бортового кольца 2, которое создает нерастягивающуюся 
конструкцию и придает жесткость посадочной поверхности по-

крышки. u u 

Брекер 4 представляет собои резинотканевую прослоику, проло-
жеllНУЮ между каркасом 3 и протектором б по всеи ОI<РУЖНОСТИ по-
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1\}IЫШI\lf . Бреl(СР eMH('tI~ler IЗоздеЙСТDИН протектора на каР1<8С. ДЛI1 
радиаJIЬНЫХ шин Н<lличне брскера особенно важно, так как он вое­
,Jlринимает ОJ<ружные УСI1ЛИН и ограничивает растяжение нитей 
'{Орда. 

Протектор 6 является беговой частью шины. Снаружи он имеет 
[)ИСУ'iок l]I виде выступов и канавок между ними. Благодаря рисун­
"У пР.dt~~+ора обеспечивается необходимое сцепление колес с доро­
гой, ~O~Tq!~y для различных покрытий дорог применяют разные 
рисунки rфотектора. 

Боковины 5 наносятся в виде тонкого эластичного слоя резины 
lIа боковые стенки каркаса. Они служат для предохранения шины 

4-~ 

J 

2~ 
I ~(ш~ 

Рис. 116. Колесо автомобиля 
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Рис. 117. Поперечный разрез по"' 
"'Крышки : 

а - с диагонаJlЬНЫМ каркасом; б - с: ра. 
диа.льным каркасом 

'/) 

Рис. 118. Вентиль автомобильной 
камеры� 

а - общий IIИА. б - УС1'j)ойство 



от механических. поnреждений, ПРОНИЮlOвеНIIЯ .. в 
l!лаги и 1'. д. На боковинах наносят обозначения 
покрышек. .., 

/(амера для автомобильного колеса изготаR­
J!Ивается из эластичной воздухонепроншiаеМОii 
резины. Размер камеры всегда несколько меньше 
размера полости покрышки, чтобы в накачанном 
состоянии не образовывались складки. 

L 
~ 

!F 
I 

F- ~1 В~здух в камеру подается через вентиль, ко­
торым пре:,-ставляет собой обратный клапан, по­
Зволяющии нагнетать воздух внутрь и автомати­
чески закрывать его выход наружу. Вентиль ка­
меРЕI автомобилей Г АЗ-24 «Волга» и УАЗ (рис. 
1] 8) состоит из I<орпуса 2, привулканизированно- Рис. 119. Осиов-
го к стенке камеры 1, золотника 4 в сборе с' кла- ные размеры ши-
паном и колпачка-!<люча 3, который навинчива- ны 
ется на втулку 5 корпуса. ' 

Обозначения и~аркировка шин. На" боковине каждой ПОI<РЫШ­
ки (шины) наносят обозначения (основные размеры) и маркировку 
(товарный знак завода-изготовителя, месяц и год выпуска, ЛОРЯД-, 
ковый номер покрышки). 

Основные размеры шины (рис . 119) обозначают двумя группами 
цифр через тире. Первая группа цифр определяет ширину В профи­
ля, вторая группа - посадочный диаметр d на обод колеса. Эти 
величины указываются в миллиметрах, или дюймах, или смешан­
IIЫМИ. Например, 8, 40-15, 215-380, 185-15 здесь в первом обоз­
начении размеры ширины В профиля и диаметра d посадки шины 
на обод даны в дюймах и во втором обозначеиии эти же размеры 
указаны в миллиметрах (трехзначное число), в третьем - ширина 
профиля указана в миллиметрах, а диаметр посадки шины на 
обод - в дюймах. 

Для обозначения радиальных шин в конце цифр ставится бук­
ва Р, например 185-15P. 

Кроме размеров ПОI<РЫШКИ, на ее боковине наносят серийный но­
мер. Буква номера обозначает название завода-изготовителя, пер­
вые дв-е цифры (римские или арабские) - месяц изготовления, 
следун)щие две цифры - год изготовления и далее идет ПОРЯДI{Q­
вый номер . Например, BV 78116442 обозначает: В - Воронежский 
шинный завод, V - изготовлена покрышка в мае, 78 - год изготов­
ления 1978 Г., 116442 - порядковый номер. 

На боковинах покрышек указывают также модель, номер 

ГОСТа, штамп ОТК, сортность изделия. В случае применения на­
правленного рисунка протектора указывают знак преимуществен­

ного направления вращения. Для бескамерных шин на боковине 
делают надпись «Бескамерная», для морозостойких шин -
«Север». В наиболее легкой части покрышки красным кружком 
обозначают балансировочную метку. Для шин легковых автомо­
билей указывают число слоев корда или норму слойности, обозна­
чающую прочно~ть каркаса (например, HC-IO), для шин грузовых 
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JI3томоБIlJIСЙ - ~1:JI<СIlМJЛЫIО допустимую нагрузку на шину и дав­
леИllе, соответствующее э l'O'Й нагрузке. 

дЛЯ ШИII 1'11113 Р С теl(СТИЛЫIЫМ бреl«('РОМ указывают материал 
брекера (GYI<GJ '1'), дЛЯ ПОКРЫШСК, которые могут быть ошинованы, 
ставят букву Ш. На по[(рышки, прошедшие государственную ат­
тестацию, Н<JlJUСЯТ обозначение знака качества. 

Основные размеры покрышки (В и d), указанные на ее бокови­
не позволяют находить приблизительно наружный диаметр D по 
ф~рмуле D=d+2H, ПРJllшмая высоту профиля Н равной его шири­
не В. Точны~ размеры диаметра и профиля шины приведены 

n ГОСТе. 
На автомобилях ГАЗ-3102 «Волга» устанавливают шины 

205j70R14. Здесь: 205 - ширина профиля покрышки в миллимет~ 
рах, 70 - отношение высоты про филя к ширине в процентах, R -­
радиальная, 14 - посадочный диаметр в дюймах. 

Правила обращения с шинами. Применение и эксплуатацию ав­
томобильных шин на автомоБИJIЯХ Г АЗ-24 «Волга» и УАЗ осущест­
вляют в СОО'J\ветствии с «Правилами эксплуатации автомобильных 
шин», утвержденными 20 ноября 1974 г. Правила устанавливают 
tюряJI.ОК приеМI<И, хранения, комплектования шинами автомобилей, 
nрэ'в'ила монтажа, обслуживания и восстановления шин, а также 
ЦQРМЫ внутреннего давления и гарантийные нормы пробега новых 
Й восстановленных шин. 

Приемке в эксплуатацию подлежат шины, не имеющие дефек­
топ и точно соответствующие требованиям ГОСТов и ТУ на шины. 

Комплектование шинами автомобилей осуществляется по реко­
мендациям шинной промышленности на основании технической до­
кументации на автомобили с учетом дорожно-климатических усло­
lВий. В соответствии с этими рекомендациями запрещено устанаВJlИ­
lВaTb на колеса одного моста автомобиля шины диагональной н ра­
диальной конструкции совместно, а также шины с разным рисунком 
протектора. 

Покрышки, восстановленные по 1 группе ремонта, можно приме­
нять на всех колесах легковых :i грузовых автомобилей без ограни~ 
чения, а восстановленные по 11 группе - на всех колесах грузовых 
автомобилей и на колесах заднего моста легковых автомобилей. 

Заводы-изготовители гарантируют пробег шин IВ пределах норм, 
указанных в ГОСТах и ТУ на шины для легковых и грузовых авто­
мобилей, в течение 5 лет с момента их изготовления. 

Шиновосстановительные предприятия гарантируют пробег по­
крышек, восстановленных путем наложения протектора, в зависи-

мости от группы восстановления. . 
Нормы <внутреннего давления для шин а!втомобилей распростра­

няются на новые и отремонтированные шины в течение всего срока 

их ЭКСПJlуатации при любых дорожных и климатических условиях. 
Они должны соблюдаться с точностью 90±0,01 МПа для легковых 
и с точностью до 0,02 МПа для грузовых автомобилей (табл. 7). 

Шины любого автомобиля рассчитаны на определенную нагруз­
ку и скорость, поэтому при эксплуатации шин необходимо строго 
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7. Нормы давления и гараНТИЙltые пробеги шин 

Внутреннее давление 
Г,nзнт .. nныА пro6еF ; тыс . К14 

В шинах колес. МПа 

'" ВОСQт"новленноtt 
Обозначение ::1 двтомобили 

I 
ШИНЫ .., П9 1 груп.!по 1I vpуп. 

передних задних ~2I пе ПС 

"'''' 
ГА3-24 сВол. 7,35-14 0,17(1,7) 0,17(1,7) 33 20 14 
га:» (185-355) 
УА3-469 8,40-15 0,15 (1,5) 0,23 (2,3) 33 20 14 

УА3-452 
(215-380) 

33 20 14 8,40-15 0,2 (2) 0,23(2,3) 
(215-380) 

--

следить за величиной нагрузки автомобиля и давлением в шинах. 
Следует помнить, что превышение нагрузки оверх допустимой вы­
зывает снижение срока службы шин. 

Особенно сильно влияет на срок службы шин величина внутрен­
него давления. Повышение давления вызывает увеличение напря­
жений в нитях каркаса шины, понижение давления ведет к увели­
чению прогиба шины и может выз·вать кольцевой излом нитей кар­
каса. В обоих случаях будет наблюдаться повышенный износ про­
тектора шины. 

Скорость движения также оказывает серьезное влияние на из­
нос шин. Особенно возрастает ,износ шин при увеличении скорости 
свыше 80 км/ч. Рекомендуется для снижения износа шин при дли­
тельном движении на больших скоростях повышать в них давление. 

длительность работы шин зависит от умелого вождения авто­
мобиля. Не следует допускать резкого торможения и трогания с ме­
ста, буксования колес, движения с большой скоростью по плохим 
дорогам и на поворотах. Опытные 'водители только за счет умелого 
вождения увеличивают пробег шин на 15-20%. 

В процессе эксплуатации, чтобы увеличить пробег шин, прово­
дят перестановку колес по схеме, приведенной на рис. 120. При 
этом запасная шина используется в перестановке, если ее износ не 

отличается от износа остальных шин. 

Большое внимание необходимо уделять правильному монтажу 

шин: монтаж должен проводиться только на исправный обод и ис­
правным инструментом. После 
монтажа шины следует баланси­
ровать динамическим или статиче­

ским способом. Динамическая ба­
лан~ировка проводится на специ-

альных станках, статическая - на --
несложном приспособлении. Сущ-
ность балансировки заключается 
в устранении дисбаланса шины 
навешиванием грузиков на обод 
колеса в облегченном месте. Рис. 120. Схема перестаНОВl<II шин 
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Хранснпе шпн разрешается о сухом помещении, защищенном 01' 

СОЛНС'IНЫ:< лучеl!. ПОI<РЫШI<И должны храниться на стеллажах в 
вергикалыим положении. Камеры хранят в слегка поддутом со­
СГОЯIIIIII на вешалках. 

ЕСЛ I I автомобиль находится на консервации, шины его должны 
бытb rазгружены постано,вкой на подставки с вывеской мостов. 

Учст эксплуатации автомобильных шин на автотранспортных 
предприятиях ведется по карточкам, заведенным на каждую шину. 
Карточка учета работы автомобильной шины содержит сведения 
об ее параметрах и об автомобиле, на котором она эксплуатирует­
ся. Пробег .Шины фикси~уется в карточке за каждый месяц. 

Глава 6 
МЕХА.НИЗМЫ УПРАВЛЕНИЯ 

17. Рупевое управпение 

Рулевое управление предназначено для изменения направления 
движения автомобиля ПOlворотом передних колес. Чтобы совершить 
поворот без бокового скольжения колес, все они должны катиться 
по дугам, описанным из центра поворота О (рис. 121), лежащего на 
продолжении задней оси автомобиля. При этом передние управ­
ляемые колеса должны поворачиваться на разные углы. Внутрен­
нее по отношению к центру поворота колесо должно поворачивать­

ся на угол an, наружное колесо - на меньший угол ан . Это обеспе­
чивается соединением рулевого управления в форме трапеции. 
Основанием трапеции служит балка 1 переднего моста автомоби­
ля, боковыми сторонами являются левый 4 и правый 2 поворотные 

z 3 
- ---------')') 

LL:J .\ 
-------- ------*111--1-

рычаги, а вершину трапеции об­
разует поперечная тяга 3, которая 
соединяется с рычагами шарнир­

но. К рычагам 4 и 2 жестко при­
соединены поворотные цапфы 5 
колес. 

о Один из поворотных рычагов, 
'----!---J'.) чаще всего левый рычаг 4, имеет 

6 5 

'~i 
~!l 

Рис. 121 . Схема поворота автомо­
биля 
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связь с рулевым механизмом че­

рез продольную тягу 6. Таким об­
разом, рулевое управление авто­

мобиля можно представить состо­
ящим из двух частей: рулевого 
механизма и рулевого привода. 

Схема рулевого управления пока­
зана на рис. 122. 

Рулевой механизм преобразу. 
ет вращение рулевого колеса в по-
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Рис. 122. Схема рулевого управления автомобиля 

, 

ступательное перемещение тяг привода. вызывающее поворот уп­
равляемых колес. 

Рулевой механизм состоит I!З рулевого колеса 9, рулевого вала 8 
и рулевой передачи 7, состоящей в основном из зацепления червяч­
ной шестерни (червяка) с зубчатым сектором. на вал IЮТОРОГО 
крепится сошка 6 рулевого привода. 

Поворот управляемых колес происходит при вращении рулевого 
колеса 9, которое через вал 8 передает вращение рулевой передаче 
7. При этом червяк передачи. наХОДЯIJЩЙСЯ в зацеплении с секто­
ром, начинает перемещать се1<ТОР вверх или вниз по своей нареЗI(е. 
Вал сектора приходит во вращение и отклоняет сошку 6. котора51 
своим верхним JЮНЦОМ насажена на выступаюшую часть вала cel(­
тора. Отклонение сошки передается продольной тяге 5, которая ле­
ремещается вперед или назад. Продольная тяга 5 связана чере.l 
верхний рычаг 4 с поворотной цапфой 3, поэтому ее перемещение 
вызывает поворот левой поворотной цапфы. ОТ левой поворотной 
цапфы усилие поворота через нижние рычаги 2 и поперечную тягу I 
передается правой цапфе. Таким образом происходит поворот обоих 
Iшлес. 

Управляемые колеса поворачиваются рулевым управлением на 
ограниченный угол, равный 28-350. Ограничение вводится для того. 
чтобы исключить при повороте задевание колесами деталей подвес­
ки или кузова автомобилн. 

Конструкция рулевого управления очень сильно зависит от типа 

подвески управляемых колес. При зависимой подвеске передних ко­
лес в принципе сохраняется схема рул _евого упраnления, припеден­

ная на рис. 122. 
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Пр" НСЗUВНСIIМОЙ подвеСI{е рулевой привод неСIЮЛЬКО УСЛОЖ4 

нлется, т,ш '(<I/{ приходится поперечную тягу делать разрезной. Бо­
лее подробно ТДI<УЮ I<ОНСТРУIЩИЮ рулевого управления рассмотрим 
на ПРlIмере автомобиля r АЗ-24 «Волга». 

Рулевой механизм автомобиля ГАЗ-24 «Волга» (рис. 123) соб­
ран в алюминиевом картере 2 и закреплен на лонжероне рамы для 
креплении двигателя . В ,{артере в подшипниках качения на валу 11 
установлены глобоидальный червяк 8, зацепленный с трехгребне­
вым роликом 7. который, в свою очередь, установлен на оси в пазу 
вала 1 СОШI<И 15. Зацепление РОЛИI{а с червяком зависит от положе­
ния регулировочного винта 3, который закрыт колпачковой гай­
I{ОЙ 4. Червяк 8 вращается на роликовых подшипниках, натяг кото­
рых обеспечивается передней крышкой 9 через прокладки /О. 

Вал червяка соединен с рулевым вадом 14 через предохрани­
тельную муфту 12, которая выполнена в виде резиновой шайбы, 
закрепленной с помощью пальцев 13. Предохранительная муфта 
предотвращает удар водитеJIЯ о рулевое колесо при наезде автомо­

биля на препятствие . Это достигается разрушением резиновой шай­
бы, в результате чего рулевой вал расчленяется на две части и не 
псремещается на большое расстояние в сторону водителя. В нор­
мальных условиях муфта достаточно долговечна и почти не требует 
технического обслуживания. 

z 
1 

~ 
"з б 

Рис. 123. Рулеnоii механизм аnтомобиля ГАЗ-24 «Волга»: 
1 - вал сошки; 2 - картер; 3 - регулнровочный вннт; 4 - колпачковаи гайка; 5 _ РОJlИКОВh1R 
подшипник; 6 - пробка ; 7 - трсхгребllевыА РОЛIIК; В - червяк; 9 - передняя крышка; 10-
проклзд!, а; IJ - Dал; 12 - предохраиительная муфта; 13 - пальцы; 14 - рул.евоlt ваn; 15-
cowl(a 
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124. Рулевой привод автомобиля Г А3-24 «Волга» 

!ерхний конец рулевого вала 14 заканчивается шлицами, на 
'рые надевают рулевое колесо. В верхней части рулевого вала 
Iулевой колонке смонтирован замок противоугонного устройст­
{оторый совмещен с выключателем зажигания. 
)улевой механизм смазывают маслом, заливаемым в картер 2 
:з отверстие, закрытое пробкой б. ~ытекание масла из картера 
~отвращается самоподжимным сальником, установленным в уд­

~нной части картера в месте выхода вала сошки. 
f>улевой привод автомобиля r А3-24 «Волга» (рис. 124) обеспе· 
~eT поворот передних управляемых колес, имеющих независи­

) подвеску~ поэтому конструкция его несколько отличается от 

евого при'вода, приведенного на рис. 122. Основным отличием 
яется то, что поперечная тяга ,выполнена из трех частей: двух 
овых тяг 3 (рис. 124) и средней тяги 4, соединенных шарнирно. 
дняя тяга непосредственно связана с сошкой 1 и имеет шарнир­
I опору на маятниковом рычаге б, который по форме и размерам 
логичен сошке . 

Боковые тяги соединены с поворотными рычагами 2 цапф колес. 
и 3 состоят из двух частей, соединяемых регулировочными труб­
IИ 5. Трубки имеют на концах внутреннюю резьбу, которая по­
ляет при их вращении изменять длину боковых тяг. Для предот­
щения самопроизвольного отвертывания трубок концы их разре· 
ы вдоль и стянуты хомутами . Изменением длины боковых тяг 
улируют схождение колес. 

Средняя и боковые тяги имеют на концах шарниры, при помощи 

орых осуществляется подвижное соединение. Шарниры переда­
усилия при изменении углов между тягами и рычагами во время 

)оты подвески и рулевого управления. Все шарниры самоподтя-
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Рис. 125. Шарниры: 
а - cpeAlle" тяги ; б - тяги СОШК!I 

гивающиеся, разборные и. не требуют систематического пополнения 
смаЗI{И при эксплуатации. 

Основной частью шарнира (рис. 125) является шаровой палец б. 
который запрессован в соответствующий рычаг и удерживается гай­
I<ОЙ 7. Сферическая поверхность шарового пальца работает в кор­
пусе 4 шарнира, запрессованного в головку тяги 8. Постоянное уси­
лие поджатия пальца к корпусу создается через пяту 3 -пружиной 2, 
которая запирается снаружи резьбовой пробкой 1 и стопорится 
шплинтом 9. Защита шарнира от попадания внутрь пыли и влаги 
обеспечивается резиновым уплотнителем 5. 

Все шарниры рулевого привода унифицированы по основным де­
талям, но могут иметь и небольшие отличия. Например, при уста­
новке шарового пальца головкой вверх (рис. 121, б) применяют ре­
зиновый уплотнитель другой формы, чем при нижней установке 
шарнира. 

КОНСТРУКЦИЯ шарниров Допускае'Г качание пальца на угол до 200 
ВДОЛh наконечника в обе стороны и поворот относительно оси паль­
ца. Появление зазоров в шарнире за счет износа автоматически 
компенсируется поджатием пружины 2. для повышения долговеч­
ности рабочие поверхности шарниров (палец, корпус) термически 
обработаны. 

Рул~вое управление автомобилей У АЗ выполнено по схеме, при­
веденной на рис. 122. Оно состоит из рулевого механизма И . рулево­
го привода. В рулевом механизме применен глобоидальный чер,вяк 
и трехгребневый ролик. Червяк соединен с рулевым колесом вераз­
резным валом. На автомобилях повышенной проходимости основа­
нием рулевой трапеции является балка переднего ведущего моста. 
На автомо'билях с передним неведущим мостом основанием трапе­
ции является ко<вцная балка с бобышками по концам для YCTaHQB­
ки передних управляемых колес. Остальные элементы рулевого 
привода аналогичны приведенным на рис. 122. 
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28. ТОРМО3Н •• с"стем_ 

Каждый автомобиль оборудуют рабочей, запасной и стояночной 
'I'ор'Мозными системами. Рабочая тормозная система служит для 
снижения скорости и остановки автомобиJl.Я. Запасная тормозная 
система обеспечивает остановку автомобиля при отказе рабочей 
тормозной системы. Стояночная тормозная система длительно удер­
живает автомобиль во время стоянки на месте. Все три тормозные 
системы могут действовать независимо друг от друга на колеса или 
тращ:миссию аlвтомобиля. 

Рабочая тормозная система приводится в действие при нажатии 
на педаль тормоза и обладает с,амой большой эффективностью. За­
пасная тормозная система, являющаяся частью рабочей тормозной 
СИС'reмы, оказывает меньшее тормозное воздействие на автомобиль, 
чем раБО'lая . Ее функции может исполнять чаще всего исправная 
часть рабочей тормозной системы или стояночная тормозная си­
стема. Последняя приводи:гся в действие от руки !Водителя. 

Тормозная система в общем ,виде со'стоит из тормозных механиз­
мов (тормоз()в) и их привода (рис. 126). Тормозные механизмы при 
работе СИСН~Мhl препятствуют вращению кьлес, в результате чего 
между колесами и дорогой возникает тормозная сила, останавли­

вающая автомобиль. Тормозные механизмы 1 и 5 размещаются не4 
посредственно в передних и задних колесах. 

На автомобилях Г АЗ-24 «Волга» и УАЗ используют колесные 
тормозные мехаНИЗМI1I барабанного типа (рис. 127) с гидравличес­
ЮIМ приводом. Такой механизм. состоит из двух колодок 2 с фрик­
ционными накладками, установленных на опорном диске 3. Нижние 
](О]ЩЫ колодок закреплены шарнирно на опорах 5, а верхние УПИ4 

раются через стальные сухари в поршни разжимного колесного ци­

линдра 1. Стяжная пружина б прижимает колодки к поршиям ци­
линдра 1, обеспечивая зазор между колоnками и тормозным бара-

Рис. 126. Схема ТОРМОЭ!t~Й. C~~!~MЫ. 
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баном 4 в нерабочем положении тормоза. При поступлении жидко­
сти из привода в колесный цилиндр 1 его поршни расходятся и раз­
двигают I<ОЛОДКИ до соприкосновения с тормозным барабаном, ко­
торый вращается вместе со ступицей колеса. Возникающая сила 
трения колодок о барабан вызывает затормаживание колеса. После 
преI<ращения давления жидкости на поршни колесного цилиндра 

стяжная пружина 6 возвращает колодки в исходное положение и 
торможение прекращается. 

Рассмотренная конструкция барабанного тормоза обеспечивает 
неравный износ передней и задней по ходу движения колодок. Это 
происходит за счет Toro, что при движении вперед в момент тормо­
жения передняя колодка работает против вращения колеса и при­
жимается к барабану с большей силой, чем задняя. Поэтому чтобы 
уравнять износ передней и задней колодок, длину передней наклад­
ки делают больше, чем задней, или рекомендуют менять местами 
колодки через определенный срок. 

Тормозной привод (см. рис. ]26) передает усилие от ноги води­
геля на тормозные механизмы. Он состоит из главного тормозного 
цилиндра 2 с педалью 3 тормоза, гидровакуумного усилитеJI}{ 6 и 
соединяющих их трубопроводов 4. 

CIICTeMa привода заполняется тормозной жидкостью. ЖИДl{QСТЬ 
приготавливают из касторового масла и бутилового или этилового 
спиртов (СПИРТОI<асторовая жидкость). Другой р.азновидностью тор­
мозной жидкости является смесь этиленгликоля и дистиллирован­
ной воды. Все тормозные жидкости обладают низкой температурой 
застывания и ВЫСОI<ОЙ температурой кипения, а также небольшой 
вязкостью. .-

Работает тормозной привод следующим образом. При нажатии 
на педаль тормоза поршень главного тормозного цилиндра давит 

на жидкость, I<оторая перетекает к колесным тормозным механиз­

мам. Поскольку жидкость прак­
тически не сжимается, то, перете­

кая по трубкам к тормозным ме­
ханизмам, она передает усилие 

нажатия. Тормозные механизмы 
преобразуют это усилие в сопр()­
тивление вращению колес, и на­

ступает торможение. Если педаль 
тормоза отпустить, жидкость пе­

ретечет обратно к главному тор­
мозному цилиндру и колеса рас­

тормозятся. Гндровакуумный уси­
литель 6 облегчает управление 
тормозной системой, так как соз­
дает дополнительное усилие, пере­

даваемое на тормозные механиз­

мы колес. Для повышения надеж­
ности тормозных систем автомо­
.билеЙ в приводе прнменяют раз. 

Рис. 127. Колесиый тормозной меха­
низм с гидраВЛllческнм ПрИ80.ll,ОМ 
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Рис. J 28. Тормозной механизм переднего (tолеса автомобиля r А3-24 «Волга» 

личные устройства, позволяющие сохранять ее работоспособность 
при частичном отказе тормозной системы. Так, на автомобиле 
Г АЗ-24 «Волга» с этой целью применяют разделитель, который ав­
томатически отключает при торможении неисправную часть тормоз­

ного привода в момент возникновения отказа. 

Тормозная система автомобиля r А3-24 «Волга» выполняе1J 
функции рабочей, запасной и стояночной систем. Рабочая тормоз­
ная система действует на ,все колеса и состоит из гидравлического 
привода с гидроусилителем и колесных тормозных механизмов ба­
рабанного типа. В схеме гидраlвлического привода применен разде­
JlИТель, позволяющий использовать исправную часть рабочей TOP~ 
мозной системы в качестве запасной. Стояночная тормозная систе­
ма действует только на задние колеса и имеет механический при­
вод. 

Рассмотрим устройство основных элементов тормозной системы. 
Тормозной механизм переднего колеса (рис. 128) состоит из 

двух тормозных IЮЛОДОК 2, опирающихся через эксцентриковую 
втулку 5 на палец б. Разжимное усилие на каждую колодку пере­
дается от колесных цилиндров 3, размещенных на опорном диске J. 
Такая схема тормозного механизма обеспечивает наибольший тор­
мозной момент на колесе, так как обе колодки действуют против 
вращения колеса. Жидкость к колесным цилиндрам 3 подается од­
новременно по трубопроводу 7. Пружины 4 отводят тормозные ко­
JlОДЮI от барабанов после Оlюнчания торможения. 

Тормозной механизм заднего колеса (рис. 129) смонтирован на 
опорном диске 1, который жестко крепится к фланцу кожуха полу­
оси и состоит из двух тормозных колодок 2, опирающихся нижними 
концами через эксцентрики 7 на пальцы 8. Верхние концы КОЛОДОК 
соединены стяжной пружиной 3. Разжимное усилие на колодки пе­
редается от одного колесного цилиндра 4, размещеННОl'О в верхней 
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части опорного диска J. Здесь же шарнирно с задней колодкой сое­
ДlIнен рычаг б привода стояночной тормозной системы, который 
воздействует на обе колодки через разжимный стержень 5. Стер­
жень свободным концом упирается в заднюю колодку, а передним 

КОНЦОМ прикреплен к маятниковому рычагу 10, который шарНИрllО 
соединен с верхней частью перед~~й колодки. Положение маятнико­
вого рычага может изменяться за счет поворота эксцентрикового 
пальца 9, упирающегося в маятниковый рычаг. 

Колесные тормозные цилиндры переднего и заднего колес отли­
чаются только внешними размерами корпуса и количеством порш­

ней: в цилиндре заднего колеса размещены два поршня, в цилиндре 

переднего - один. Цилиндры снабжены одинаковыми устройствами 
для автоматической регулировки зазора между барабаном и колод­
ками. 

Колесный цилиндр (рис. 130) тормозного механизма задНего ко­
леса состоит из чугунного корпуса 2, внутри которого помещены 
два алюминиевых поршня 3 с УПJlотнительными манжетами кругло­
го сечения. В торцовую поверхность поршней ДЛЯ уменьшения изно­
са вставлены стальные сухари 5. Цилиндр с обеих сторон закрыт 
защитными резиновыми чехлами 1. 

Жидкость в полость цилиндра поступает через отверстие, в кото­
рое ввернут присоединительный штуцер б. Для выпуска воздуха из 

А-А Z 3 4 

Рис. 129. Тормозной механизм заднего колеса автомобили Г А3-24 «НоЛга:. 
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полости дилиндрц ИСПQJJьзуе1'СЯ 
клапац 7 прокачки, закрытый сна­
ружи .резиновым колпачком 8. 

Устройство для автоматиче­
ской регулировки зазора между 
колодками и барабаном пр~дстав­
ляет собой пружинное упорное 
кольцо 4, вставленное с натягом 
в корпус 2. Величина натяга опре­
деляет силу осевого перемещения 

кольца, равную 500-600 Н. Коль­
ЦО входит в проточку на поршне 

Рис. 130. Колесный тормозной ЦН' 
линдр заднего колеса автомобиля 
Г АЗ.24 «Волга» 

шириной 2 мм, что обеспечивает необходимое перемещение поршня 
при торможении. Кольцевая проточка на поршне имеет буртик с 
вырезом, который ограничивает перемещение поршня в пределах 
зазора и выполняет роль замка при его установке в' цилиндр. 

Во время торможения внутри цилиндра создается давление жид­
кости, П9д деikтвием которого поршень перемещается и отжимает 
тормозную КQЛОДI<У. По мере износа фрикционной накладки ход 
поршня при торможении становится больше и наступает момент, 
когда о» своим буртиком передвигает упорное кольцо, преодолевая 
усилие его посаДI<И. При обратном перемещении колодки под дей­
ствием стяжной пружины упорное кольцо остается в новом поло­

жении, так как усилие стяжной пружины недостаточно, чтобы .прео­
долеть усилие посадки пружинного кольца и сдвинуть его назад. 

В результате достигается компенсация износа накладок и устанав­
ливается минимальный зазор между I<ОЛОДJ<ами и барабаном. 

Г лавныu т.ОРАЮЗIiОЙ ЦUЛllliдр (рис. 131) приводится в действие 
от тормозной педали, установленной на кронштейне КУЗQва. Кор­
пус 2 главного цилиндра выполнен совместно с резурвуаром для 
'Тормозной жидкости. Внутри цилиндра находится алюминиевый 
поршень 10 с уплотнительным резиновым колы.t.оом. Поршень ·мож-ет 

Рис. 131. Главный тормозной цнлиндр автомобиля ГАЗ·24 «Волга. 
165 



псре1Н~щаться под действием толкателя 1. соединенного шарнирно 
с педалью. Днище поршня упирается через стальную шайбу в уп­
лотнительную манжету 9, прижимаемуlO пружиной 8. Она же при­
ЖIJмает к гнезду впускной КJl8пан 7, внутри которого расположен 
lIагпетатe.1IЬНЫЙ ){лапан 6. 

Внутренняя полость цилиндра сообщается с резервуаром КОМ­
пенсационным 4 и перепускным 3 отверстиями. В крышке резервуа­
ра сделано резьбовое отверстие ДЛЯ заливки жид!юсти, закрывае­

мое пробкой 5. При нажатии на тормозную педаль под действием 
толкателя I поршень с манжетой переыещается и закрывает отвер­
стие 4, вследствие чего давление ЖИДКОСТИ в цилиндре увеличива­
ется, открывается нагнетательный клапан 6 и жидкость поступает 
к тормозным механизмам. Если отпустить педаль, давление жидко­
СП! в приводе снижается и она перетекает обратно в цилиндр. При 
этом избыток жидкости через компенсационное отверстие 4 возвра­
щается в резервуар. В то же время пружина 8, воздействуя на К.IIa­
паи 7 в системе ПРИВОдЭ, поддерживает небольшое избыточное дав­
ление после полного отпускания педали . 

При резком отпускании педали поршень 10 отходнт в крайнее 
положение быстрее, чем перемещается МaJfжета 9, и ЖИДКОСТЬ начи­
нает заполнять освобождающуюся полость цилиндра. Одновремен­
но в полости возникает разряжение. Чтобы устранить это разреже­
иие, в днище ПОРШJIЯ имеются отверстия, сообщающие рабочую по­
лость цилиндра с внутренней полостью поршия. Через них ЖИДКОСТЬ 
nepeTCl{aeT в зону разрежения, чем и устраняется нежелательный 
подсос воздуха в цилиндр. При дальнейшем перемещении манжеты 
ЖИДКОСТЬ вытесняется во внутреннюю ЛОЛ ость поршня И далеЕ 
через переПУСКIIое отверстие 3 в резервуар. 

Гuдровакуум'нЫЙ усилитель (рис. 132) действует за счет энерги~ 
разрежения во впускном трубопроводе двигателя, создавая допол , 
нительное давление ЖИДКОСТИ в системе тормозного привода. 

Основными частями гидровакуумного усилителя являются ци 
.'Iиндр 1 с клапаном управления и камера 7. Гидроусилитель соеди 
иен соответствующими трубопроводами с главным тормозным ци 
линдром 5, впускным трубопроводом б двигателя и разделителем' 
тормозов. 

Камера 7 усилителя выполнена из штампованного корпуса 1 

нрышки, между которыми зажата диафрагма 8. Диафрагма соеди 
иена жестко со штоком 2 поршня' 3 И отжимается конической пру 
жиной 12 в исходное положение после оттормаживания. В поршне 
J/меется запорный шариковый клапан. Сверху на корпусе цилиндр 
расположен корпус 14 клапана 15 управления, поршень которог 
входит в отверстие в корпусе усилителя, сообщ.ающееся с полос ты 

цилиндра. Поршень 15 жестко соединен с клапаном 15. который з, 
I<реплен на диафрагме 9. Внутри корпуса клапана управления ра : 
мещен вакуумный клапан 10 и связанный с ним штоком атмосфеl 
вый клапан 11. Полость / в корпусе клапана управления соо' 
щается с полостью /V камеры, а полость IJ клапана с полостью 1. 
камеры, которая, в СIЮЮ очередь, соединена через запорный клаш 
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с апускиым трубопроводо" двигателя. Воздух в корпус клапана уп­
равления может поступать через воздушный фильтр 13. 

Принцип действия гидроусилителя заключается в следующем. 
При отпущенной педали и работающем двигателе разрежение от 
впускного трубопровода двигателя передается в полость 1/1, далее 

13 

-~ разреlmftfl: 

.~ !озiJ,!~ 

..-. mорм~жrlf( Ж«Vt(Ntrf~ 

Рис. 132. ГlIдровакуумный усилитель автомобиля ГАЗ·24 (Волга" 167 



через клапан 15 управления в полость IV и все детали занимаю'!' 
исходное положение. 

В момент нажатия на педаль тормоза жидкость от главного тор­

мозного цилиндра 5 перетекает через шариковый клапан в порш­
не 3 усилителя к тормозным механизмам колес. По мере повышения 
давления в системе поршень 16 клапана управления поднимается, 
закрывая вакуумный клапан 10 и открывая атмосферный КJJапан 
11. При этом атмосферный воздух начинает проходить через фильтр 
в полость /У, уменьшая в ней разрежение. Поскольку r! полости //1 
разрежение продолжает сохраняться, 'разность давлений леремеща­
ет диафрагму 8, сжимая пружину 12 и через шток 2 воздействуя на 
поршень 3. ПРff этом на поршень усилителя начинают действовать 
две силы: давление жидкости от главного тормозного цилиндра и 

l1авлениесо стороны диафрагмы. В результате под поршнем усили­
теля давление ЖИДКОСТИ значительно возрастаеТifрбеспечивается 
усиливающий эффект. 

Давление воздуха в полости IV камеры усилителя за-висит от 
величины давления жидкости в главном тормозном цилиндре, т . е. 

от степени нажаТIfЯ на тормозную педаль. При отпускании педали 
давление жидкости на клапан управления снижается, его диафраг­

м'а 9 прогибается вниз и открывает вакуумный клапан 10, сообщая 
полости 1// и /У. Давление в полости IV падает, и все подвижные 
де гали камеры и цилиндра усилителя леремещаются влево. При 

этом лоршень 3 упирается в пластинчатый толкатель штока 2, КОТО­
Р~IЙ своим упором открывает шариковый клапан в поршне. Полости 
усилителя и главного цилиндра сообщаются. Жидкость вытесняется 
~IЗ колесны,Х торм'озных цилиндров и возвращается в главный тор­

мозной цилиндр, происходит от­
тормаживание. 

Рис, 133. 'РазделитеJIЬ 
мозных механиэмов 

Г А3-24 «Волга» 

16В 

При неисправном гидроусили­
теле привод будет действовать 
только от педали главного тор­

мозного цилиндра с меньшей эф­

фективностью. 
Разделитель привода тормоз­

НЫХ механизмов (рис. 133) рабо­
тает на принципе передачи давле­

ния двумя независимо перем~ща­

ющимися поршнями в отдельные 

контуры привода. Он состоит из 
корпуса 2, внутри которого нахо­
дятся два поршня 1 с возвратны­
ми пружинами, упирающимися в 

пробки 3. В корпусе имеется кла­
пан 5 прокачки и штуцера 4 под­
вода тормозной жидкости к конту­

привода тор- рам привода. Через штуцер 6 под-
автомобиля водится жидкость от гидровакуум­

l ного усилителя. 
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Рис. 134. Стояночная тор~.оэная система автомобиля Г АЗ·24 «Волга» 

Прн исправном приводе разделитель работает следующим обра­
зом. Жидкость поступает от усилителя в полость между поршнямн 
и раздвигает их. Перемещение поршней создает давление жидко­
сти в сЬответствующих контурах привода тормозных механизмов 

передних или задних колес и обеспечивает нормальное торможение. 
При нарушении герметичности в одном из контуров привода пор­

шень, связанный с этим контуром, под давлением жидкости от гид­

роусилителя перемещается в момент торможения в крайнее поло­
жение'И вытаЛКFвает часть жидкости из системы. 

Другой поршень, перемещаясь в это время, создает давление 
в исправной части привода . В этом случае тормозная система дей­
ствует с меньшей эффективностью. 

Стояночная тормозная система (рис. 134) действует на тормоз­
ные механизмы б задних колес. Она приводится в действие от 
рукоятки 1, расположенной справа от рулевой колонки под па­
lIельЮ приборов. При затормаживании усилие от рукоятки 1 пере­
дается через трос 2 на рычаг 3 и далее через регулировочную тягу 
4 на уравнитель 5. 

Уравнитель связан тросами с рычагом б (см. рис. 129) тормоз­
ного механизма заднего колеса . Рычаг через разжимный стержень 
5 и маятниковый рычаг 10 воздействует на колодки 2. прижимая их 
к барабану. Фиксация включенного состояния стояночной тормоз­
ной системы обеспечивается стопорным механизмом, расположен­

ным D кронштейне крепления рукоятки. 
Тормозная система автомобилей «Москвнч-2140» имеет ряд 

I<ОНСТРУКТИВНЫХ отличий, основные нз которых сводятся к наличню 
дисковых колесных тормозных механизмов на передних колесах и 
вакуумного усилителя тормозов, размещенного вместе с главным 

тормозным цилиндром н приводимого В действие от педали тормо­
за. Главный тормозноЙци!!.индр имеет во внутрен_ней полости два 

._. 169. 



ПОРШJlЯ, {соторые при торможении подают жидкость в раздельные 

тормозные {<онтуры привода передних и задних тормозных меха­

ШIЗМОВ J<олес . Применение на передних колесах дисковых тормоз­
ных механизмов обусловлено их удобством технического обслужи­
[Jания и большей эффективностью торможения по сравнению с 
барабанными механизмами. 

Дисковый -тормозной колесный Jltеханизм (рис. 135) состоит из 
тормозного диска 1, закрепленного на ступице колеса. Тормозной 
днск вращается между половинами 8 и 9 скобы, ПРИJ<репленноА к 
стойке 4 передней подвески . В )<аждой 'половине СJ<обы выточены 
колесные цилиндры с большим 13 и малым 12 поршнями. 

При нажатии на тормозную педаль жидкость из главного тор­
мозного цилиндра перетекает по шлангам 2 в полости колесных 
цилиндров и передает давление на поршни, которые, перемещаясь 

с двух сторон, прижимают тормозные колодки JO к диску 1, благо­
даря чему и происходит торможение. 

ОТПУСJ<ание педали вызывает падение давления жидкости в 
ПРИDоде, и поршни 13 и 12 под действием упругости уплотнитель­
ных манжет и осевого биеНIIЯ диска отходят от него, и торможение 
прекращается. 

Вакуумный усиЛllтель (рис. 136) уменьшает усилие, которое 
необходимо прилагать к тормозной педали в момент торможения. 
ОН установлен на щите передка J<узова на одной оси с главным 

12 

13 

Рис. 135. Дисковый тормозной колесиый механизм автомобиля «Москвичо2140»: 
а..,.. в сборе; б - разрез по колесным тормозным цилнндрам; 
14 тормозной ДНС1<; 2 - шлангн; 3 - поворотный рычаг; 4 - сто!lка передне" подвески; 6_ 
tрвзезаЩlIтныil диск; 6 - клапан выпуска воздуха; 7 - ШПИлькн креl1Jlення КOJIОJl.ОК: 8, '_ 
"ЬJ!ОВИllКИ скобы: 10 - тормозная КОЛОДll8i I ' . ~ нанаl1 подвода жидкости; 12 _ ПОРшеиь 
lI1inbl/!; /3::;: поршень GольщоА о "0 . о " 
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Рис. ]36. ВЗl<УУМНЫЙ усилитель с главным тормозным цилиндром автомобили 
«Москвич -2] 40»: 
1- главный ЦИЛИНДР; 2 - Пllтательиыil бачок; 3 - обратный клапан; 4 - крышка; 5 - ди,,­
фрагма; 6 - корпус; 7 - поршею,; 8 - защитный чехол: 9 - воздушный фильтр; 10 - ТМ­
катель педали: 11 - манжета: J2 - атмосферно-вакуумный клапан; 13 - ПРУЖИН8 клапана; 
14 - ОПОРИЫй днск диафрагмы: 15 - возвратна и пружина; 16 - шток главного цилиндра 

тормозным цилиндром 1, соединяясь с ним через шток 16, а с пе­
далью через регулируемый толкатель 10. 

Усилитель состоит из корпуса 6 и крышки 4, соединенных гер­
Метично при помощи утолщенного фланца резиновой диафрагмы 5. 
которая разделяет усилитель на вакуумную / и атмосферную // 
полости. Внутренняя часть диафрагмы соединена с поршнем 7, на 
торце фланца которого имеются два кольцевых выступа, образую­
щих седла атмосферно-вакуумного клапана 13. Пружина 12 кла­
пана постоянно прижимает клапан к поршню. Поршень уплотнен 
в основании усилителя манжетой 11. При отторможенном состоя­
нии вакуумный клапан на торце поршня открыт и обе полости уси­
лителя сообщаются между собой, находясь под разрежением, 
передаваемым через обратный клапан 3 от всасывающего трубо­
провода двигателя. Поэтому во время работы двигателя в усили­
теле с обеих сторон диафрагмы имеется одинаковое разрежение 11 
все детали его занимают исходное положение. При нажатии на 
педаль тормоза усилие передается через толкатель 10 на поршень, 
который перемещается вперед, отводя седло атмосферного клапана 
и открывая поступление воздуха через фильтр . 9 во внутреннюю 
полость поршня и через отверстия в нем в полость [[усилителя. 
Возникающая разность давлений в полостях / и // создает допол­
нительное усилие, передаваемое на толкатель 10, которое, сумми­
руясь С усилием на педали, передается также через шток 16 на 
поршии главного тормозного ЦИJlиндра. .Конструкция опорного 
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диска 14 диафрагмы обеспечиваеr ПРОПОРЦИОНaJJЫЮСТЬ дополни­
тельного усилия, создаваеМОГО усилителем, С\1ле, приложенной на 
педали, т. е. обеспечивает следящее действие усилителя. 

После ОТПУСI{ания тормозной педали диафрагма 5, поршень " 
все подвижные детали, связанные с ним, под действием возвратной 
пружины 15 возвращаются в исходное положение. При неработа­
ющем двигателе или неисправном усилителе торможение будет 
происходить только ОТ усилия на педали без усиливающего эф­
фекта. 

Тормозная система автомобилей УАЗ состоит из рабочей и стоя­
'ночной системы. Рабочая тормозная система, в свою очередь, со­
стоит из тормозных механизмов барабанного типа на всех колесах 
и гидравличеСIЮГО привода . Отличием ее от рабочей тормозной 
системы автомобил я Г АЗ-24 «Волга» является отсутствие гидро­
вакуумного усилителя и разделителя тормозного привода. 

Торr.юзиые механизмы на передних и задних колесах выполне-
ны по аналогии с тормозным механизмом колес автом;обиля 
ГАЗ-24 «Волга». 

Стояночная тормозная система на автомобилях УАЗ действует 
на траНСМ41ССИЮ и имеет механический привод. Тормозной меха­
низм стояночной системы (рис. 137) установлен на раздаточной 
коробке и затормаживает задний карданный вал автомобиля . Он 
состоит из опорного диска 6, на котором установлены две колодки 
7,стянутые пружинами 5. Колодки действуют на тормозной бара­
бан 4, за.крепленныЙ на центрирующем ПОЯСI(е фланца карданного 
вала. _ 

К верхней части опорного диска'riрикреплен (<орпус 8 .разжим­
ного устройства с толкателями 12, упирающимися в верхние Ж)НЦbl 
колодок. Толкатели с внутренней стороны имеют выемки, в I<OTo'pbIe 
входят шарИIШ, расположенные в штоке 13. В нижней части опор-

Рис. 137. Стояночная тормо~ная система автомобилеli УАЗ 
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ного диска 6 закреплен корпус регулировочного устройства. В OT~ 
верстия корпуса вставлены опоры 10 колодок, которые могут пере~ 
мещаться под действием сухаря 11 и регулировочного винта 9. 

Привод тормозного механизма состоит из рычага, шарнирно 
закрепленного на опорном диске 6 и упирающегося в шток 13 ша­
риков разжимного устройства. Свободный конец рычага 3 соединен 
с вилкой 2, которая навертывается на тягу 1 и крепится контргай­
кой. Тяга 1 привода соединяется с рычагом стояночного тормоза, 
расположенным в кабине водителя. 

На грузовых автомобилях УАЗ привод стояночной тормозной 
системы имеет дополнительно удлинитель между рычагом стоя­
ночного тормоза и тормозным механизмом, выполненный в виде 
стального троса с деталями его крепления. 

Гnава 7 
КУЗОВ И Ero О&ОРУДОВАНИЕ 

29. Кузов 

Большинство современных легковых автомобилей имеет I<УЗОВ не­
сущей конструкции. Основным его отличием является отсутствие 
рамы. Роль рамы в этом случае выполняет кузов, который в местах 
I<репления двигателя, агрегат'ав трансмиссии и подвесок· имеет 

специал,>ные усиления. 

' Кузов антомобиля Г АЗ-24 «Волга» состоит из стального кор­
пуса, к которому прикреплены I<апот двигателя, передние крылья, 

двери, крышка багажника, задние КРblЛЬЯ, детали декоративного 
оформления (облицовка фар и радиатора, передний и задний 
буфера, накладки и т. д. ). Внутри кузова установлены сиденья 
для водителя и пассажиров. 

Корпус кузова собирается в жесткую сварную конструкцию из 
большого количества деталей, главными из которых являются, 
основание (пол) с передней и задней частями, боковины, образую­
щие проемы для I<репления дверей, и крыша, объединяющая эле· 
менты кузова в объемную конструкцию. В передней части корпуса 
кузова приварена короткая рама, которая служит для креплеННfl 

двигателя, радиатора и поперечной балки передней подвески. 
Основание кузова (как и крыша) выполнено в виде цельно­

штампованной панели, усиленной по периметру сборным короб­
чатым профилем. В переднюю часть корпуса входят щит, панели 
н брызговики, в заднюю часть - только панели и брызговики. Бо­
I<ОВИНЫ кузова также штампуют и сваривают из стоек, порогов 

пола и других деталей. 
Капот закрывает сверху отсек двигателя. Он состоит из наруж­

ной панели, имеющей снизу усиление в виде внутренней панели, 
приваренной по периметру к наружной панели. 
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'J/epedftue u. задние крылья состоят из штампов'анных стальных 
панелей, которые крепятся к корпусу кузова. Задние крылья ПРИ4 

варены эле[<тросварко~ а передние прикреплены болтами. 
Дверь КУ.30ва сварена из штампованных панелей и подвешена 

в проеме БОКOI9ШlЫ корпуса на двух петлях. (Угол открывания две­
ри ограничен ограв:кчwreлем, который дополнительно фиксирует 
ее в максимально ОТКРЫТОМ положении. Для фиксирования двери 
в закрытом положении 8 ней имеется замок. В нижней чаcrи двери 
сделаны прорези для стока воды. попадающей внутрь двери. 

В верхней ([зета двери имеется проем для ОIша (рис. 138). ОД4 
Н3 часть окыа - опускное стекло 8, а другая - поворотная фОР4 
точка 7 (передняя дверь) или неподвижное стекло (задняя дверь). 
ОПУСЮlOе стекло перемещается по направляющим 14 стеКЛОПОДЪ4 

емником 1, установленным внутри двери. 
Привод стеI(лоподъеМНИI(а работает от ручки 2, надетой на ось, 

которая служит для установки шестерни 15, зацепленной с зубча­
тым сектором 5. Сектор передает усилие через вспомогательный 
рычзг 6 на подвижную кулису 11, которая прикреплена /{ обойме 
10 ОПУСJШОГО стеl(ла. Нижний конец рычага 6 опирается на неПОД4 

9 

~_ \ 11 '-, 10 '~ Yt§JbГ= fItП . ,, ~ГlA' tI 

~ г. I - fl ~ ~ 

1 

Рис. 138. УСТ.lilЮ!l!iа с!еклоподъемни~а и замка внутри двери 
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вижную кулису 3 и связан с зубчатым сектором рычагом 13. Во 
внутренней ПОлости двери смонтирован также з.амок 12, имеющий 
прнвод от внутренней ручки 4, и предохранитель 9. 

Багажник раСПОЛожен в задней части кузова. Он служит для 
размещения багажа, запасного колеса и тОпливного бака. Крышка 
багажника навешена на двух петлях и фиксируется в открытом 
положении Упругими элементами - торсионами, а в закрытом по­
ложении- замком. 

Ветровое и заднее стекла кузова гнутые, изготовлены из зака­
ленного стекла и устанавливаются в оконные проемы кузоиа на 
резиновых уплотнителях. 

Сиденья расположены в два ряда. Переднее сиденье состоит 
из двух независимых кресел, имеющих регулировку по углу накло­
на спинки и по перемещению в продольном направлении. 

Заднее сиденье выполнено сплошным и рассчитано на 3 чел. 
Средняя часть спинки имеет подлокотник, при откидывании кото­
рого сиденье превращается в двухместное. 

Переднее и заднее сиденья состоят из металлических каркасов, 
имеющих пружинные подушки и спинки, покрытые снаружи поро­
лоном и декоративной обивкой. 

Кузов амомобиля У А3-469 - цельнометаллический, со съем­
ным тканевым тентом, четырьмя дверями, задним откидным бор­

том. На кузове установлены съемные капот, передние крылья, 
брызговики, облицовка радиатора. 

В полу кузова имеются щоки для доступа к коробl{е передач. 
раздаточной коробке, центральному тормозному механизму. Люки 
закрыты крышками с резиновыми уплотнителями и закреплены 

болтами. 

Ветровое окно при снятом тенте может быть откинуто на капот. 
Задний борт В откинутом положении можно использовать как до­
полнительную платформу для перевозки длинномерных грузов. 

Передние сиденья - раздельные для водителя и пассажира, 
имеют регулировку в продольном направлении и по углу на[{лона 

спинки (два положения). Заднее трехместное сиденье - складное, 
с раздельными спинками. Два одноместных задних сиденья, рас­
положенных в задней части по бортам кузова, также могут склады­
ваться. 

Грузовые автомобили УАЗ имеют кабину, оперение и грузовую 
платформу. 

Кабина представляет собой сварную цельнометалличеСI{УЮ кон­
струкцию, состоящую из каркаса, крыши, передней, задней и боко­
вых панелеЙ. Двери кабины по устройству аналогичны дверям 
легковых автомобилей. Ветровое окно кабины неоткрывающееся 
и имеет гнутое стекло панорамного типа. 

Сиденья в кабине раздельные для водителя и пассажиров. Меж­
ду сиденьями под полом кабины размещен двигатель. Доступ к 
нему обеспечивается из кабины при ОТlшдывании назад капота и 

съема боковин. 
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Грузовая платформа состоит из основания пола и бортов. Для 
uола н бортов используют деревянные доски, которые скрепляют 
металлическими планками. ОТlшдные борта соединяют с основа­
нием платформы петлями. В поднятом положении борта удержи­
ваются запорами. 

К!Jзов-фургон (УАЗ-451М u др.) имеет цeoЭtьнометаллическую 
IЮНСТРУIЩНЮ и разделяется перегородкой на кабину водителя и 
грузовой отсек. В грузовом отсеке предусматривают боковую и 
заднюю две.ри, которые служат для погрузки и ВЫГРУЗКИГРУ3Qв. 

В зависимости от назначеН1iЯ фургонов внутри них устанавливают 
приспособления и оборудование, необходимое для переnозки гpy~ 
за определенного вида. 

, 
30. Допоnнитеnr..ное 060РУДО81ние 

дополнительное оборудование на автомобилях облегчает упр.авле­
пие автомобилем и создает комфорт водителю и пассажирам. 

Приборы дополнительного оборудования. К дополнительному 
оборудованию можно отнести стеклоочиститель, устройство для 
обмыва ветрового стекла, систему вентиляции и обогрева кузова, 
ремни безопасности. 

БJ 

_J 

Рис. 139. Механиэм стекло_очи~тителя (а) 11 его привод (6) 
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Стеклоочиститель (рис. 139)' 
на автомобилях r АЗ-24 «Волга:. и 
у АЗ - электрический, с двумя 
щетками. Основными частями 
стеклоочистителя являются элек­

тродвигатель 1 с редуктором 2, 
,",оторый соединен системой ры­
чагов и тяг 7 с щетками 3. Вра­
щателыюе движение выходного 

пала редуктора передается че­

рез рычаги, тяги и оси 5, рас­
положенные во втулках б, щет-

,-r~ 

кам 3, которые перемещаются р 140 У • 
4 У ис. . СТРОИСТВО для обмыва 

по СТ€J(ЛУ . правление стек- ветрового стекла 
лоочистителем осуществляется 

переl{лючателем 8, установленным в [<абине водителя. 
Устройство для обмыва ветрового стекла (рис. 140) облегчает 

очистку ветрового стекла от Грязи под.ачеЙ на него воды или спе­
циальной жидкости. Оно состоит из насоса 1, расположенного на 
наклонной части передней панели корпуса кузова с левой стороны 
от водителя. Насос соединен трубопроводами с бачком 2. установ­
ленным в отсеке двигателя, и с форсунками 3, кото'рые расположе­
[[ы перед ветровым стеклом. При нажатии на привод насоса жид­
,<Ость из бачка 2 НОд давл-ением разбрызгивается через форсунки 
на стекло, очищаемое ще'DКами . 

CU(J/[eMa отопления и вентиляциu кузова обесп€чивает подогрев 
воздуха, поступающего через люк вентил~uии в кузов. Для этой 
uелfi используется обогреватель жидкостного типа (рис. 141). 

Обогреватель состоит из радиатора 1, [< которому подводится 
охлаждающая жидкость из системы охлаждения двигателя. Холод­
НЫЙ воздух подается вентилятором 4 по коробу в радиатор 1. Руч-

Рис. '141. Оuогреоатель ЖПД[(ОСТllOго типа 
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кой 5 можно изменять количество 
воздуха, подаваемого вентилято­

ром. Через люк 3 также подается 
холодный воздух к радиатору. 
Проходя через радиатор, воздух 
нагревается и направляется че­

рез заслонки 6 в нижнюю часть 
кабины к ногам водителя, а че­
рез шланги 2 - на ветровое 

Z стекло. 
Вентиляция кузова осущест­

J вляется через вентиляционный 
люк 3 при вьшлюченном отопи-

Рис. 142. Ремни безопасности теле, а также через поворотные 

форточки дверей. Вентилятором 4 
пользуются для ускорения обмена воздуха в кузове. 

Ремни безопасности применяют на автомобилях Г АЗ-24 «Вол­
га;!) для предохранения водителя и пассажиров от тяжелых травм 

и rибели при наездах автомобиля на неподвижные препятствия и 
при столкновении с другими автомобилями ·на небольшой скоро­
сти. 

Ремни безопасности (рис. 142) диагонально-поясной конструк­
ции состоят из диагонального 1 и поясного 2 ремней, которые за­
креплены болтами в трех точках: на стойке кузова, на пороге и 
на тяге 3 с замком. Каждый ремень состоит из лямки, регулятора 
длины ремня и языка, который вставляется в замок, обеспечивая 
пристегивание человека на сиденье. 

Болты крепления ремней имеют двойную дюймовую резьбу 
(7/16'-20) по требованиям международных правил. Это исключа­
ет применение случайных болтов с непроверенной прочностью. Все 
детали ремня рассчитаны на большие нагрузки. 



РАЗДЕЛ 11 

ОСНОВЫ ЭКСПЛУАТАЦИИ 

И ТЕХНИЧЕСКОЕ О&СЛУЖНВАННЕ АВТОМО&НЛЯ 

Глава 8 

ОСНОВЫ ЭКСПnУАТАЦНН 

3t. Эксппуатационные cBolicTla и теХНИИО-Jиспnуата!lионные 
показатепи ИСПользования автомобиле~ 

Транспортные средства категории В. К категории В отиосят автомобили, разре. 
шенная максимальная масса которых не превышает 3500 кг и число мест для 
Сllдення в которых, помнмо воднтеля, не превышает восьми. Это легковые авто. 
м о би.п и 3А3·968А,-968М «3апорожец», BA3-2101, -21011, -2103, -2106, -2105 
«Жигули», «Москвич-2140» и «Москвич-21406», а также автомобиля с кузовами 
о/ннверсал (ВА3 -2102 «Жигули», «Москвич-2137. и ИЖ-2125), используемые 
преимущественно для индивидуального ПОJ)ьзования. Автомобили Г А3-24 «Волга. 
11 Г А3-24-02 (с кузовом универсал) используются, кроме того, как служебные, 
а автомоби.~и ГАЗ - 24-01 и ГА3-24-04 «Волга. - как автомобили,такси. 

lLля эксплуатации по всем видам дорог предиазиачены легковые автомобили 
повышенной проходимостн ЛуА3-969М (Луцкий автозавод) и ВАЗ-2121 «Нива_, 
а также грузопассажирские автомобили УА3-469 н -469Б. Значительную часть 
парка грузовых автомобилей, максимальная масса которых менее 3500 кг, со­
ставляют автомобили-фургоны УА3-151М, -452 и EpA3-762Б, ·37305 (Ереваи­
ский завод) грузоподъемностью 0,8-1,0 т. 

Автомобили-фургоны особо малой грузоподъемности (0,25-0,40 т) вы­
пускают Московский нмени Ленинского комсомола и Ижевский автомобильные 
заводы (<<Москвич-2734», Иж-2715). Их используют для переВОЗОI{ товаров на­
родного потребления н транспортного обслуживании предприятнй связи, торгов­
лн И общественного питания в городских условиях. Автомобиль УА3-452 повы­
шенной проходимости предназначеи для 9ксплуатациии иа дорогах всех кате­
горий. По сравнению с бортовыми автомобилями автомобили-фургоны обеспечи­
вают лучшую сохранность грузов при перевозках, повышение использования гру­

зоподъемности при перевозке легковесных грузов и сжижение затрат на зата­

риваиие грузов. 

Эксплуатационные свойства автомоБИЛII определяют 9ффективность R удоб­
ство его использования. К ним относятся; вместимость, динамичность, топливная 
экономичность, проходимость, устойчивость, управляемость, - иадежность, долго­
вечность, эксплуатационная технологичность. 

ВА/естимость грузового автомобиля определяется его грузоподъеМRОСТЬЮ 
и внутренними размерами кузова, nассаЖUРО8местимость - количеством пасса· 
жиров, которое может перевоэить автобус или легковоИ- автомобиль. 

Динамичность авТОАtобuля - способность автомобиля перевоэить грузы 
и пассажиров с максимально возможной средней скоростыо в заданных дорож­
иых условиях. 

Топливная экономичность - способность автомобиля выполнять перевозки 
при минимальном расходе топлива на каждый тонно- или пассажиро-километр. 

ПроходU,\IОСТЬ - свойство автомобиля работать в трудных дорожных усло­

пнях. 
Устойчивость - свойство автомобиля сохранять направление движения (кур-

совая устойчивость) и противостоять опрокидыванию и заносу. 
Управляемость - свойство автомобиля изменять направление движения при 

изменении положения управляемых колес, Качественно это свойство можно оце-
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нивать по степенн приближеиия фактической траектории движения автомобиля 
I; желаемОЙ. 

НадеЖtlОСТЬ - свойство автомобиля выполиять перевозки грузов или пасса­
жиров, сохраняя СВО!'! эксплуатационные показатели (производительность, эконо­
мичность, рентабельность) в пределах, соответствующих заданным режимам 
и УСЛОIJНЛМ эксплуатации, техннческого обслуживания, ремонта н храиения. На­
дежность обусловливается безотказностью, ремонтопригодиостью,сохраняе­
ыостью, а также долговеЧllOСТЬЮ частей автомобиля. 

Долговечность -- свойство автомобиля сохранять работоспособность до на­
ступления предельного состояния при установленной системе технического обслу­
ЖlIваНIIЯ и ремонтов. Предельное состояние - зто состояние, при котором дзль­
нейшая эксплуатация должна . быть прекращена. Показателем долговечиости 
является средиий срок службы (до капитальиого ремонта, между капитальными 
ремонтами, до описания) или ресурс, т. е . продолжительность работы от начала 
ЭКСllлуатации (или после капитального ремонта) до наступления предельного 
состояния. 

Эксплуатационная технологи'IНОСТЬ - пряспособленность автомобиля к. тех­
Нllческому обслуживанию и текущему ремонту. Показателями этого свойства 
являются периодичность и трудоемкость технического обслуживаиия, трудоем­
кость текущего ремонта автомобиля. 

Эксплуатациоиные свойства автомобиля зависят от конструкции автомобнля 
11 его агрегатов, условий эксплуатации, качества топлива и смазочных материа­

лов, теХНИ'lеСI<ОГО СОСТОЛНIIЯ автомобиля и мастерства вождения. 
Технико-эксплуатационные показатели использования подвижного состава 

автомобильного транспорта. ПOl<азатели работы подвнжного состава характери­
зуют техническую . готовность автомобиля, выпуск его на лннию, использова­
ние на перевозках и продолжительность работы. Они необходимы для планирова­
ния и анализа работы автотранспортного предпрнятия, учета .работы автомоби­
лей, отчетности и оценки деятельности автотранспортного предприятия. 

Дни пребывания автоыобиля на автотранспортном предприятии (календар­
ные дни) складываются J:З дней нахождения автомобиля в эксплуатации, ремон­
те и простое. Готовность автомобилей к ВЫJЮЛнению перевозок и выпуск их на 
линию характеризуются I{оэффициентами технической готовности и выпуска. 

Коэффuциент технической готовности парка автомобилей определяют деле­
нием аJJтомобиле-дней АД. в готовом к эксплуатации состоянии на календарные 
автомобиле-дни АДк: ат=АДг/АДк, 

Коэффициент выпуска подвижного состава на линию определяют отношением 
автомобиле,дней АД, нахождения автомобилей в эксплуатации к автомобиле­
дням АДа работы парка: а. =АД./АД п, при этом автомобlме-дни АД а определл­
ют вычитанием из календарных автомобиле-дней АДи нормировочных простоев 
(количество выходных и праздничных дней, в которые парк не работает). 

Для повышения коэффиuиентов технической готовности и выпуска автомо­
билей на линию необходимы регулярное и качественное выполнение технического 
обслуживания, внедрение агрегатного метода ремонта автомобилей, хорошо нала­
женное материально-теХНИ'lеское снабжение и эксплуатационные материалы вы­
сокого качества. 

Время пребывания автомобиля в наряд.е, или продолжительность работы на 
линии, исчисляется с момента выхода автомобнля из автотранспортного пред. 
приятия до момента его возвращения, исключая время отдыха водителя. Время 
пребывания в наряде слагается из времени движения, времени планируемых про­
стоев для погрузки и выгрузки грузов (посадки и высаДIШ пассажиров) и време­
ни простоя по техническим и организационным причинам. 

Технической скоростью движения называется скорость движения, равная 
отношению пробега автомобиля к времеии движения, включая время простоя 
в пути, связанного с регулированием движения. 3а одну ездку техническую ско­
рость определяют делением длины ездки на время движения за ездку. 

Эксплуатационную скорость определяют делением пробега автомобиля на 
время его пребывания в наряде. Эта скорость тем выще, чем выще Техническая 
скорость и чем меньше простои на линии. 

Общим пробегом называется расстояние, проходимое автомобилем. Общий 
пробег грузового автомобиля складывается нз пробега с грузом, пробега' без 

180 



груза . и нулевого пробега. Нулевым называется пробег автомобиля из автотран­
спортlюга предпрнятия до пункта перВUЙ'riогрузки ii из пункта ПОследней раз­
грузки до автотранспортного предприятия. а также заезды на заправку топли­
вом техническое обслуживанне И ' текущий ремонт . 

. -Коэффициент использования flробега определяют делеиием суммы пробегов 
с 1'рузам или пассажирами. на сумму абщих пробегов за тот 'же период времеии. 
Для грузовы-х автомобнлеи этот коэффициеит зависит от размещеиия погрузоч­
ио-разгрузочных пунктов и организацни работы на линии. 

·I(оэффициент 11;пользования пробега повышают за счет улучшения органи­
зации !Н!спетчерскои службы разработки рациональных маршрутов, смены во­
.дителеи иа 'линии, развития грузовых автостаиций · и других мер сокращеиия про­
бегов аnтомобиля без груза. 

Коэффициент статачеСl>ого Ilсnользования грузоподъемности равен отио­
шенню количества перевезениого груза к количеству груза. которое может быть 
перевезено при полиом использовании грузоподъемности автомобиля. Коэффи­
ljueHT динамического иСnОльэования грузоподъемности определяют делением ко­
личества фактически выполненных тонно-километров на количество тонно,кило­
метров, к'оторые могли бы быть выполнены при полном использонании грузо­
подъемности автомоБИЛR. 

КоЭффrщиент использования трузоподъемности может бы:rь повышен прави­
льны~ .Вl>rбором автомобилей для перевозки соответствующих грузов, приспо­
соблениеМI<УЗОВii к роду груза (i1апример, наращивание бортов при перевозке 
легковесных грузов), приспособлением тары и упаКОIIКII к условиям перевоэки, 
группировr<ой сборных ' Н мелки}( грузов в партии. 

ОБЪ'е.,l1 hеревозок - это масса груза, которую планируется перевезти . ГРIjЗО­
оборот ~ это транспортная работа в тОнно,километрах. 

flроu'зводительnастью груэоuого автомоБИЛR называется коли'rество пере· 
везСfiНОГО груза в 'оннах или КОЛlIчество выполненных тонио,километ~ов в еди­
НИЦУ ' II[iемени. Производительность, отнесенная к 1 q работы ЗВiомоБИЛR на ли­
нии (9 наряде), называется часово'й ПРОИЗВОДlIтельностью автомобиля . 

ПроИ'Знодительность грузового автомобиnя может быть повышеиа: увеличе­
нием коэффициентов использования пробега и грузоподъемности; ПР,именением 
прицепо,!!; УВСЛИ'Iением среднесуточного пробега автомоби.l'Я, ,:'ависящего от тех­
ническои сr<орости Дl!нжеиия и времеШI простоя под погрузкои н разгрузкой. 

Особе\iНО важно повышать коэффиuиент ИСПОЛl>З0вання пробега при увеJ1И­
чении раССТОЯИИR ПЕ'ревоэrш. Производительность лодвиж,н,?го состава. повышают 
сокращеНJIем времени простоя автомобиля под погрузкои·разгрузкои, особенно 
при малых расстояниях перевозок. 

lТасtаэкираабарот -- это транспортная работа, затрачиваемая на пере возку 
пассажиров, Она опредеnяется произведением числа пассажиров на среднюю 

даЛЫ/ОСТl> поездки и измеРRется в пассажиро-юмометрах. 
Для автомобиля,таксн время одной ездки складывается из оплаченнога 

И неоплачениого (холостого) времеии пробега, оплачениого и неопла'lеllНОГО вре­

меии простоя. 
Коэффициентом платною пробега называется отношение оплаченного пробе-

га к общему пробегу автомобиля,такси. Производительность автомобиля,такси 
определяется количеством выполненных за 1 ч оплаченных километров и опла-
чеfrilOГО времени rr .DОСТО Я. • 

Она заеисит от ср~дней длины оплачен нои ездки, коэффициента платного 
пробега, технической скорости и времени простоев зз l{аждую ездку. 

]1. Основные переВОЗ0чные документы 

Смениое задание водителю автомобили устанавливается на основе сменно'СУТОЧ­
ного плана, который предусматривает выполнение суточного плаиа перевозок 
с наилучшим использованием подвижиого состава . 

Cmehho-сУТОЧНЫЙ план и график выпуска автомобилеil иа линию составляют 
.Ia осн.ове меСJlЧИОГО .nлаиа перевозок, скорректированного с учетом сложившей· 
ся ,обстановки на планируемые сутки (дорожные условия, закаэы груэоотправи, 
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телей). В соответствии со смеина·суточным sздаlll&ем на каждwй аilТОЫООИJlЬ 
выписывают l1утевой лист. 

Путевоil ЛИСТ заполняет диспетчер, который заносит следуlOUUtе сведеИIIЯ : 
номер и марку автомобиля, фамилию водителя 11 ГРУЗЧIIКОв, дату, показания 
спидометра ирн выезде из автотранспортного предприятия, наличие топлива 

в баке ПРII Rыезде, время выезда, дневное заданке водителю (IIЗ Сllенио·суточио ­
го плана). 3апо.1НенныЙ l1утевой Лi1СТ диспетчер кладет в ячей"у специального 
шкафа. 

Перед выездом на линию водитель должен проверить теХJ/ическое состояние 
и комплектность автомобиля, взять инвентарь соответственно условиям пред­
стоящей работы, путевой лист в диспетчерской н получить информацию об осо­
бенностях пере возки на маршруте. На некоторых автотранспортных предпривти­
ях имеются рельефные карты райоков, обслуживаемых предприятием, с услов­
ными обозначениями дорог, указанием расстояний, мест заправки и т. д. Далее 
водитель должен расписатьсв в путевом листе о принятии технически исправного 

аВ'Jомобиля. Механик также подтверждает техническую исправность аnтомоБНJIЯ 
и своей подписью в путевом листе разрешает выезд иа линию. 

Заправка автомобилей топливом осуществляется, как прави.по, на автоза­
правочиых станциях общего пользования по талонам, выданным автотранспорт­
flbIM предприятиям. Водитель должен использовать для заП.равки попутный 
IIробег или удобное для работы автомобиля время. 

Для автомобилей, работающих на условиях почасовой оплаты и оБСJlУЖlIва­
Ю!llИХ предприятия торговли и общественного питания, применяют месячны1e 
путевые листы, что сокращает объем работы по Rыписке путевых листов, упро­
щает учет и отчетность. Во время работы на линии путевые листы заполняют 
представители грузоотправителя . Участие водителей в заполнении путевых ли-
стов не ДОПУСI<ается. . 

Использование автомобиля с оплатой его работы по повременному тарифу 
оформляется в путевом листе записями грузоотправителя (rрузополучателя с 
указанием пробега и времени нахождения автомобиля в его распоряжении за 
вычетом времеии с,беденного перерыва подителя. 

В путевой лист легкового автомобиля-такси записывают план по платному 
пробегу и выручке, время выезда и возврат..'i, показания спидометра и таксомет­
ра: на оборотной стороне - сведеllИЯ о выполнении заказов, расходе бензина, 
часах работы водителя (время в наряде, простое и т. д.). Выезд на линию раз ­
решает дежурный механик, своей подписью заверяющий исправность автомоби.r.я 
11 таксометра, целость пломбы и действие часов таксометра. По возвращении 
в aBTOTpaHClJopTHoe предпрнятие водитель автомобllли.-таКСIl сдает в кассу наЛН'I­
ные деньги 11 справки о работе по безналичному расчету (по заказу организэ­
uий), а путевой ЛIIСТ - дежурному диспетчеру, который записывает показаии;] 
таксометра и кассы и обрабатывает его. 

В таксомоторных парках применяют также месячные путевые листы, в ко­
торых записывают количес.т~иные показатели работы водителя за смену с н,,­
растающим итогом с начала месяuа. По окоичании смены водитель сдает путе­
вой лист диспетчеру . После обработки путевой лист направляют в аnтоколоину, 
где он хранится до очередного выезда водителя на линию. 

Товарно-транспортная накладная. Перевозка грузов товарного xapaKTep~ 
осуществляется только при наличии товв.рно·транспортноЙ накладной, котора ~ 

является документом строгой отцетности и должна иметь учетнуlO серию и но­
мер, однозначный для всех экземпляров, выписываемых для I{аждой в отдельно­
сти ездки грузового автомобиля с грузом. Товарно·транспортная накладная яr.­
ляется единым документом для учета трен спорт ной работы и расчетов за пере­
возки. За достоверность данных о массе перевозимого груза и количеСтве мест, 
указаllНbJХ в товарно-транспортных Н3КJ1адиых, ответствеlЯlОСТЬ ~YT ГРУЗООТ­

правнтели и грузополучатели. Автотранспортное предприятие нссет OTBeTcTBcil­
ность за праеИЛЬRОСТЬ указанных в товарно-транспортных накладных расстон­
IIИЙ перевозох и тарифных классов грузов. 

По грузам нетоварного характера, по которым ие ведется складсхой }"Iel' 
товарно-материальных uенностей, но организован учет путем замера, взвеШива­
ния или геодезического замера, еднным перевозочным докумеитом являете,.. акг 
замера (взвешивания), 
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3J. ПерellО3КlrРУЭО8 и DIССIЖНР08 

Пере80ЭК .. npoмwwлсиных И "рса,в.овольственных товаров. Для перевоэки грузов 
TOpi"~, бытового обслуживания н общественного питания используют автомо­
(Щли-ф}ргоны . Такие грузы, как правило, доставляют по заранее разработанным 
N~СIIЧНЫN графllкам, на основе ко.торых ежедневно составляют маршруты и ча­
cO[lble графики работы автомобилеи . 

Сущнос", работы по часовому графику состоит в том, что автомобили при­
бывают к грузоотправителям (э.аводам, фабрикам, оптовым базам) или грузопо­
лучателям (предприятиям торгов.чи и общественного питания) в строго согла­
сованмое между IШМИ вр·емн. Грузоотправители имеют возможность до приезда 
авroмооил!'l подготовить грузы, погрузочиые механизмы 11 товарно-траиспортные 
документы, а грузополучатели - рабочую силу и средства для выгрузки грузов_ 

АвтомоБИЛII работают ритмично на протяжеиии всего рабочего дня, что способ­
ствует повышению их ПРОИЗВ'одительности, снижению себестоимости перевозки 
и уменьшепию потребности в автомобилях. 

Грузы переоозят, как правнло, без сопровождення их экспедиторами грузо­
отпраоителя или грузополучатели. Их роль выполияет водитель, называемый в 
этом случае водителем-экспедитором. При приеме груза к пере возке водитель­
ЭI(спеднтор предъявляет грузоотправителю путевой лист и доверенность от авто­
транспортного предприятия. Прием грузов к перевозке от грузоотправителя удо­
стоверяется подписью водитеЛЯ-ЭI{спедитора во всех экземплярах tobaPllo-трапс­
портной наКJlаДRОЙ, один из которых вручается грузоотправителю. 

Загружениые крытые автомобили, отдельные секции автомобилей и контей­
неры, предна:;наченные одному грузополучателю, должны быть грузоотправите­
лем опломбированы, а мелкоmтучные товары, находящиеси в ящиках, коробках 
и l\РУГОЙ таре, опломбированы или обандеролены. При такой форме экспедиро­
вания автотранспортиое предприятие отвечает только за сохранность 11 целост­

ность пломбы, груз выдается ГРУЭQf10лучателю без проверl<И его массы, состоя­
иня 11 RОЛllчества мест. 

Грузы, которые неоБХОДIIМО предохранять при пеРС1l0зке от потери, недо­
стачи, порчи и повреждения, помещают в исправную стандартиую тару, а грузы, 
к которым предъявляют особые условия перевоэки, маркируют. Водитель-экспе­
дllТОР принимает исправиые затаренные грузы по количеству грузовых мест, 

а маркированные - по массе. 

Автотранспортное предприятие несет ответственность за сохранность груза 
с момента npИИЯl1-1Я его к пе~'В'Озке до выдачи грузополучателю. Оно освобож­
дается от ответственности за утрату, недостачу, порчу или повреждение груза 

в случаях, когда: 
груз прибыл в псправном автомобиле (коитейнере) с исправными пл~мбами 

грузоотправителя, а штучный груз- с исправными защитной маркировкои. баи­
деролями пломбами грузоотправителя или изготовителя; 

недо~тача, порча или повреждение произошли вследствие естественных при· 
ЧI!И связанных с пеj)eВОЗКОЙ труз.а на открытом автомобиле; 

'груз перевозился в сопровождении экспедитора грузоотправителя (грузо. 
получателя); • 

недостача груза ие преВblIШает порм естественнои убыли_ 
Автомобиnи используемые Ilа леревозках пищевых продуктов, в обязатель· 

IIDM порядке пр~ходят саиитарную обработку, которая включает: • 
ежедневную очистку наружной поверхиости кузова, уборку ои моику внутрен­

ней части кузова. Для мойки используют. теплу.ю воду (30-35 С) с мылом илв 
теплый 1 %-ный раствор кальцинироваинои соды, r иад . Ф к ию по г афику согласованиому с местнымИ органами оссан • 

дeд~~ ~е~нФекци~ прим~няют 10%-НЫЙ осветленный раствор хлорной изве· 
зора. расчета О 5 л на 1 м2 обрабатываемой повеРХRОСТИ. После дезинфеКЦИlI 
~~~о:Э промываю; горячеil водой, просушивают n проветривают до исчезновения 
запаха хлора. ия работы автомобилей-TaKcOMoTopllble перевозки. Время начала и окончаR й 
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сматривает оремя выезда автомобиля-такси на лннию, m-еСТО БJJнжаАWI!А 'стЬянкн, 
Ilремя возвращения иа-автотранспортное предпрнятие. 

ДIIIJМИ пик для легковых автомобилей-такси являются субботиие, пред­
праздничные и праздничные дни, часами пик - время с 15 до 20 Ч, а в нерабо­
'Iие AIIII- с 12 до 20 ч. График выпуска автомобилей-такси на линию должен 
составляться С учетом максимального нахождения автомобилей на линии в часы 
наибольшего спроса. 

Стоянки автомобилей-такси располагают у вокзалов, аэродромов, крупиых 
магазНlЮВ, театров и других учреждений. Их обозначают указателями и оБОру­
дуют средствами связи с днспетчерскими пунктами. 

Автомобиль-такси предостаВJlяется на стояиках, вне стоянок (при поднятии 
руки) и по заказам (телефонным и личным). Правом внеочередного занятия ав­
томобllля · таl(СИ на стоянке пользуются лица, пострадавшие от несчастныХ случа­

ев, пассажиры с детьми ДОШllOЛЬНОГО возраста, беременные женщины и инвали­
ды1 с явными признаками инвалидиости. Свободные автомобили·такси, на­
ХОДlJщиеся в путн следования, предоставляются пассажирам при условии,. если 

такси находится не ближе 200-300 м от стоянки. 
При приеме заказ.: по телефону диспетчер заполняет бланк заказа . . 3.аказы 

передаются водитеЛ10 для исполнения: JIIIЧНО на J1Инейном диспетчерском ' пункте 
ИЛIl прн выезде из гаража; по телефону при наличии телефОНИЗИРОВ!I'1НЫХ стоя­
нок; по радио прн налнч\1И радиофицированных автомобнлеЙ-таксн . Автомобнль­
такси подается к заказчику с ближайших стоянок илн районов города. 

Плата за пользование автомобилем-такси осуществляется в соответствии с 
показаниями таксометра. При одновременной поездке двух и более посторонннх 
по отношению друг к другу пассажиров на одно и то же расстояние плату, 

.указываемую таксометром, расп'ределяют равными частями между пассаЖliрами. 
При поездке пасса}!(иров в разные пункты плату с каждого пассажира ВЗИNают 
пропорционально фактическому расстоянию. 

Водитель должен включать таксометр с момента занятия пассаЖИРОМ8ВТО­
мобиля·такси или от пункта подачи такси по заказу. Движение с ныключенным 
таксометром запрещается. Время простоя н пути из-за неисправности TaKC~MeTpa 
не ~mл.аljивается . В этом слу чае водитель должен переключить таксометр на 
положение «Касса» И получить С пассажира сумму по .счетчику. Простой авто­

'моБJlЛIJ-таl<СИ в ожидании пассажиров (по нх требованию) разрешается в тече­
ние lle более 30 мин. 

Повышение эффективности и качества перевозок пассажиров. На таксомо­
торных предприятиях широкое распространение получил бригадный метод рабо­
ты, позволяющий популяризировать передовые методы работы лучших водите­
лей, повышать профеССИОllальное мастерство молодежи, улучшать ДИСЦИПJ1Ину 
и качество обслуживания пассажиров. В бригадах развертывается соцсоревнова­
ние за перевыполнение плаllОВl;>IХ показателей по доходу, козффициентов выпуска 
автомобилей на линию и коэффициентов использования пробега. за !3ысокую 
культуру обслуживания пассажиров. 

Для повышения эффективности работы автомобилей-такси постоянно изуча­
ется спр ос на автомобили-такси. практикуется направление автомобилей-такси 
к местам повышенного спроса и в перифернйные районы, где ведется массовое 
жилищное строительство . Наряду с совершенствованием работы центральной 
диспетчерской станции создаются передвижные и стационарные диспетчерские 
пункты на вокзалах и в аэропортах. 

Предусматриваются информация водителей о времени прибытия и отправле­
ния поездов, самолетов, теПJIОХОДОВ 11 междугородных автобусов, улучшение 
связи диспетчеров с водителями, усиление контроля за работой автомобилей-так­
си на линии. 

Прогрессивной формой обслуживаиия населения является перевозка марш­
рутньiми автомобилями-такси по заявкам. Пассажир, подав предварительный 
или срочный заказ на поездку, ожндает прибытия автомобиля в указанном им 
месте, находящемся в зоне полосы движення маршрутных антомобllлей-такеи, 

и доставляется к нужному ему пункту, если он находнтся на полосе движения 

н близко от нее. Для выполнения срочных заявок маршрутныle автомоб1lли-так-
си должны быть раДИОфИЦИРQваны. ' 
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QБСЛУЖЦt14ние легковы�ии автомобилями учрежденut1, органuэациl1 и пред­
приятий. Служебные поездки на легковых автомобилях-такси оплачиваются про­
езднымн твяонамн с правом проезда 100 и 500 м, 1, 3 и 5 км. Заказчики приоб­
ретают та.nоны на автотранспортных предприятиях с предварительной оплатой по 
безналичному расчету за счет и в преде.nах лимитов на содержание легковых ав­
томобилей, выделяемых учреждениям, организациям и предприятиям вышестоя­
щнми организациями. Талоны приобретаются на месяц вперед 8 пределах уста. 
новленного квартального лимита. Действительны они в течение года, на который 
lЗыдаllЫ. 

Автотранспортиое предприятие при выдаче талонов заказчику ставит на ли­
цевой стороне каждого талона щтамп со своим нанмеНованием. Заказчик на обо­
ротной стороне каждого талона ставит свою печать и фамилию лица, которому 
выдан талон. 

Лица, пользующиеся легковыми автомобилями-такси, по окончании поездки 
вручают водителю талоны на общее· расстояние, соответствующее показанию 
таксометра. ЕСЛII заказчик для расчета за поездку не нмеет достаточного кОличе­
ства талонов, он должен недостающую сумму оплатить наличными деньгами. 
ТаЛОlJЫ, сдаваемые водите.,ем автомобиля-такси, записываются в ведомость, по­
гашаются в его присутствии ' штампом «погащено-такси» И сдаются в бухгалтр-
Р1tю автотранспортного предприятия, 

34. Диспетчерское руководство pa60TO~ автомо6иnе~ на nиннм 

Организаци,Я работы автомобилеil иа лииии. Выпуск грузовых автомобилеil на 
линию 'зависит от метода их работы на лини н (индивидуальный, бригадный, ко­
лоннами), режима работы обслуживае~ых предприятий и учреждений, количест­
ва постов погрузки у грузоотправителеи и количества смен работы . 

.график выпуска автомобилей на линию составляет старший диспетчер СОВ­
местно с наЧ1lльниками автоколонн по согласованию с технической службой. На 
ОСНОВ<lНИИ графика выпуска и приiНIтой системы организации труда начальники 
автоколонн разрабатывают графики работы водителей. 

При бригадной работе водитель·бригадир, не освобожденный от основной ра­
боты, ведет наблюдение за техническим состоянием закрепленных за бригадой 
автомобилей. инструктирует и оказывает необхCiДИМУЮ помощь водителям по 
эксплуатации и техническому обслуживаНIIЮ автомобилей, организует социалисти, 
ч.сское соревнование в бригаде, следит за соблюдением производствениой и тру­
довой дисциплины членами бригады. 

Широкое распространение получает метод бригадного подряда, при кото­
ром бригада водителеil принимает коллективную ответственность за обс.лужива· 
нне закрепленного за ней заказчика. Взаимные ответственность и помощь, созна· 
тельная дисциплина, эффективное использование техники и хорошая организа­
ция труда позволяют бригадам достигнуть высокой производительности труда 
и улучш!;ть использование автомобилей. Бригады водителей автомобилей-такси 
добиваются перевыполнения плановых показателей по доходам, повыщения ко­
эффициентов выпуск,] и платного пробега, высокой культуры обслуживания пас­
сажиров. 

Оперативное руководство работой автомобилей на лuниll осушествляют дис· 
петчерская служба и линейные работники службы эксплуатации автотранспорт­
ного предприятия. 

Старший и дежурный диспетчеры следят за выполнением графика движения, 
за работой автомобилей по заданным маршрутам, поддерживают оперативиую 
связь с грузоотправителями и грузополучателями, контролируют ход выполне· 
ния плана перевозок, немедленно устраняют органнзационные неполадки, воз­
НlIкающие в процессе работы на линии, обеспечивают первоочередное выполне· 
ние срочных и наиболее важных перевозок, при необходимости переключают ав, 
томобили с одного объекта на ' другой, направляют по заявкам водителей 
автомобили технической помощи, контролируют своевременность возвращеJlIIЯ 
автомобилей на автотранспортное предприятие, 
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Распор.жении деЖУРllОГО АИcnетчера о подаче автомобили АН ueревозки, 
выпуске ero иа J1КН\iЮ \i 1I00&ращеиии на автотранспортное предпрuтие. маршру­
те АВИЖенн •• погрузке и выгрузке обязате.вьны к нсполиеКIIЮ ДМ всех ВOДJATe­
.8e1i, Н8чаJlhIOlКО& н линейиых дlicnетчеро& иа объектах. 

Распор.жения ЛllнеАных диспетчеров 110 перевозке грузов обаэате.IIhНlII кис­
ПOJlиению дм всех работающих на Д8ИИЫХ объектах водителей. Пеpe.iU1lОчать 
ааТОllюбиJUI с одного объекта lIа другой линейные диспетчеры IIIОГУТ только по 
corласоваиию с диспетчерской служ.боЙ автотранспортного прeдnриятиа. 

Пр!! централизоваиной системе руководства перевозками оперативное руко­
водство работой автомобилей на JШннн осуществляет централизованная диспет­
чеРСI<ая служба (ЦДС), создаваемая при транспортных управлениях АЛИ ПРО!!Э­
IIOдственных объединениях . 

При наЛИЧШI ЦДС основными задачами автотранспортного предприятия 
становятся I{ачественная подготовка автомобилей, обеспечение заданиого графи­
ка выпуска их на лпнию, повсеjщевная восmrтательна" работа ере)!" водителей, 
повышенне их квалификации, развитие социалистического соревноваlJllЯ. Под­
держивая постоянную связь с идс, автотраНСПОjYГlJое предприятие ПJ>Oводит 
выборо'IНЫЙ I{ОНТРОЛЬ за р!!ботой водителей на ЛИНЮI, спосооствуя выполнеRИЮ 
плана. 

Создание ЦДС позволяет устр!!нить встречные пере возки, свести к миниму­
му ПОРОЖffие ff нулевые пробег", сократить простой под погруэкой И разгрузкой, 
повысить уровень механнзаUIIИ работ, ввести машинную обработку товарно·тран­
спортных AOI<YMeHTO!\ и математические методы планирования перевозок. 

ЦllC .~erKOBoro Т~!.КСОМОТО[1ноrо транспорта осуществляет: 
оперативный контроль З8 СIJоевремепным и полным выпуском автомобflлеЙ· 

такси. на линию по часам CYTOI<, распределение свободных автомобилей ПО сто­
ннкам, учитывая спрос насеJlеНIIЯ нз автомобили·такси по OCfIOBHbfM стоянкам, 
по часам суток; 

управлеlrnе работой abtomaf}II.lIeii-такси на линии; 
прием заказов на аDТОМООlIJш,таr{си и их своевременное выполнение. 
Одним из важнейших условий оперативного руководства работой автомо­

бllлей на линии JlDJ1иется наличие хорошо налаженной связи. 

Средства дuспетчерск:ой связи с водuтеАЯМи. Связь диспетчерской с водите­
лями, работающими на .~ИIfИИ, и л"нейными диспетчерами осуществляется ПРИ 
помощи те.llефона, радно и радиотелефOf-lа. 

При ПОС1:0JlННЫХ маршрутах широко применяется селекторная связь, т. е. 
двухпровод"ая Тt'лефоtlная связь. При этом используются У'Iрежденческая- ав­
томатическая телефонная стаRЦIfЯ (УАТС на 100 или 200 номеров), селекторные 
диспетчерские станции (СДС) и диспетчерские заводские коммутаторы (ДК3). 

Через коммутатор водители и линейные диспетчеры извещают диспетчерскую 
о времени выеЭRЗ, приезда иди прохождеиия контрольного пункта каждым авто­
мобилем. При раб07е иа переиеilUЫХ маршрутах ИCnОJlЬ3УIОТ городские телефо­
ны D радиосвязь. 

центральную 

диспетчерском 

(УКВ) - радио-

Для ОРГllНИЗauии радиотелефоlJНОЙ связи необходимо иметь 
радиоста/Щию, радиостанции на каждом аlJТомобнле н лннейном 

пункте. На аllтомобилях устаllаВJlпваlOТ ультраКОРОТКОВОЛRовые 
станции, позволяющие осуществлять двустороннюю радиосвязь. 

В Москве внедрен!! аIJТомаТИЭRроваRRа" система диспетчерского управле­
IIИЯ легковым таксомоторным транспортом (АСДУ-ТТ), включающая аппарату­
ру: диспетчерского пункта (АДП), СТОRIfКИ автомобилей-такси (УКП - устройств 
КОI!ТРОЛЫЮГО пуккта) и автомоБRля-такси. К !>дному комплекту АДП подклю­
чают до 16 УКП. 

Система ЛСДУ· ТТ обеспечнвает получеиие диспетчером информации о рас­
пределении такси по стоянкам в пределах района диспетчерского пункта, о но­
мере такси, находящемся на стоянке, и двустороннюю телефонную связь води­
теля с диспетч:ером. 

Технцческая помощь автомоБUАRМ на АИНUU организуется для устранения 
lIеисправностей автомобилем, ВОЗИJfкаЮЩRХ при выполнении перевозок, а также 
для его БУI(СИРОВI(ff на IIвтотраRСПОРТНое предприятие при невоэможности про. 
ведеНIfЯ Heo~~oAJlMbIX ремонтных работ на линии, 
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В городах и населениых ПУНl(та., где оргаиизован.! центраJlИЗОванн,а. CJlYж­
ба по оказанню технической помощи, все автотранспортные предпри.ития незави­
симо от их ведомственной принадлежности пользуются ее услугами. Если цент­
рализованная служба технической помощи ОТсутствует, техническую помощь на 
ЛИНlllf автотраНспортное предприятие организует своими силами. Для зто го вы­
деляются и оборудуются автомобили технической помощи . Работать на таких 
автомобилях должны ОПытные водители, совмещающие обязанности механика по 
оказанию технической помощи . 

• ПР/lем автомобилей при возвращенни с лииии. Контроль и прием автомоби­
лен при возвращеиии с ЛИRИ1I ПОСАе смены осущеСТВJlllеТСII на коктpo.nьио.про. 
ЛУCJ<иом пункте автотранспортного предприятия. При ~TOM проверяют комплект­
ность и внешнее состояние автомобиля, выявnя:ют отказы НАН иеиcnравности. 
Затем автомобиль направляют на пост уборки и J40ЙК:И, а затем в зону хранения 
или технического обслу живаlШЯ . 

Водитель сдает путевой лист, товар но-транспортные накладные, акты заме­
ра (взвешивания) дllспетчеру, который определяет основиые ПОI5азатели работы 
за смену . После этого документы направляют в бухгалтерию для выписки счетов 
за переВОЗКII 11 наЧИСЛ~RИЯ заработной платы водятеJlЮ. 

Путевые листы без приложения К ним товарко·транспортных наклаДRЫХ или 
актов замера (взвешивания) или при неправильном оформлеlШИ Документон не 
могут предъявляться заказчику к оплате за работу транспорrnых средств, 
а также включаться в отчет о выполненных объемах перевозок. 

Ко"троль за работой автомобилей на линни. Работу автомобилей на линии 
I(ОНТРwrируют линейные контролеры. Они проверяют загрузку автомобиля, со б­
JlЮ4ение млршрута движения, правиJiьность оформления путевого листа и товар­
но-транспортных ,а:окументов, исправность спидометров и их пломб. Линейные 
диспетrreры при работе аllтомобилей -такси дополнительно ПРОRеряют: наличие 
автомобилей-такси на стоянках, состояние и оборудование стоянок, состояние 
Tal<coMeTpoB, эффективность использования радиофицированных автомобилей­
такси. 

При постоянных грузопотоках организуют линейные .IUIспет~ерскне пункты 
в местах приема или отправл~нпя rp-уэа. Есл[( организация линеJШЫХ Дlrспетчер­
СI(ИХ пунктов нецелесообразна, отмечать время прибытия и QТПРЗВJIellИJ;I авто­
мобиля можно при помоти табenьных часов. Прибыв на грузопункт, !lОДИТель 
вкладывает в табельные часы контролыlю карточку и отмечает на неи время 

nрибыпrя. 

Глава 9 
ТЕХНИЧЕСКОЕ содf1tЖАНиt подвижноrо СОСТАВА 

35. Правнпа техническоrо содержания подвнжноrо состава 

Хранение автомобиле!!. Автомобили в межсменное время хранят в закрытых по­
мещениях, под навесом и на открытых площадках (безгаражное хранение). Лег­
ковые автомобили и автомоБИЛII, от которых требуется постоянная готовность 
к нс~rед.ленному выезду (автомобили медицинской и теХRичес1tой помощи. пожар­
ные автомобили), должны находиться на стоянках 8 закрытых ПQМ€Ще.ниях. 

Порядок размещения автомобилей на стоянках устанавливает РУI<ОВОДСТВО 
автотранспортНОГО предприятия . Расстояние между автомобилями, а также меж­
ду автомобилями u элементами зданий и сооружений должны отвечать действу­
ющим строительным нормам и правилам. В З0не стоянкн запрещается про­
ВОДИТЬ работы по техническому обслуживанию и ремонту автомоб"лей, xpamnъ 
топливо, смазочные, обтирочные и другие материалы . Пр" безгаражном храпе· 
нии автомобилей стоянки оборудуют устройствами для надежного пуска двигате­
лей в зимнее время. для разогрева двигателей ИСПОЛЬЭ)'lот горячиА 80ЗДУХ, га-
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ЗОВl"е горелки ннфракрасного нзлучения, электронагревательные элементы, инди­
Вllдуальные пусковые подогревател~ (см. рис. 22), горячую воду IIЛИ пар. 

для оБJlf~гчениil воспламенения топлива при пуске холодного двигателя зи­
мой применяют легковоспламеНЯЮЩУЮС/l пусковую жидкость. «Арктика:.. При 
помощн ПРllспособления пусковая жидкость подается перед п)'ском Двигателя 
в его впускной трубопровод. 

При nOCT3HOIJKe автомобиля в зону хранеНlIЯ водитель должен: поставить 
его так, чтобы к нему был достаточный доступ и в случае неоБХОД1lМОСТН' быст­
рый выезд из зоны хранения; выключить двигатель; надежно затормозить авто­
мобllЛu CTO!IH041ILoIM тормозом И ВКJ1ЮЧИТЬ низшую передачу в коробке переда .. . 

График технического обслужинания автомобилей. Своевременное и качест­
венное I«>IПОЛllеlfие полного объема работ по теХlllfческому обслуживанию обес­
печивает технически испраlJиое СОСТОlIние авто~!ОбlfJlей и способствует П08ыше· 
нию , их производитеЛhНОСТИ . . 

График теХНИЧС(JI,ого оБСЛУЖИlJания (табл . 8) представляет собой плзн вы. 
полнения очередных видов TexIm4eCKoro обслуживания . Его составляют на осно­
вании установленной иериодичностн теХllического обслуживания и СУТОЧНОС'О 
Пjlобега автомобиля. Смазочные работы выполняют с периодичностыо, совпада­
ющей с периодичностью лервого или второго технического обслуживания. 

Система, виды и назначение ремонта. Ремонтные работы ВЫПОЛНЯlOт . п'О 
потребности, т. е. после появления соотвеТСТВУlOщего отказа нли неисправности', 
или по tlЛdНУ - через определенный пробег или время работы автомобиля - пре­
дупреД1lте.1ЬНЫЙ ремонт. Предупредительный ремонт рекомендуется при менять 
для авТОбусов, автомобилей-такси, автомобилей скорой медицiшской помощи, 
1I0жаРIШ1Х и других автомобилей, I( которым предъявляют повышеиные треБОВd­
ния безопасности движения и безотказности в работе. 

В соответствии с назначением и характером выполняемых работ ремонт под· 
разде.1ЯС,СЯ на текущий (ТР), проводимый . на автотранспортных предприятиях 
или на стаНЦИflХ технического обслуживания, и капитальный (кр), выполняе­
мыйrна Сl1ециаЛИЗИ.рованных ремонтных предприятиях. 

Рсмонт lIJ{лючает контролыю-~иагностические, разборочные, сборочные, ре­
гулировочные, слесарные, механические, медницкие, кузне'Жые, сварочные, же· 

СТШlИцкие, ЭJlектротехнические, шиноремонтные, обойиые и маЛЯ.рные ,работы. 
Ремонт может ВЫRОЛНЯТЬСЯ по отдельным агрегатам и узлам, а также по авто­
МQбилю в целом. 

Текущuй ремонт предназначен для уст~анения возникших о.казов и неис· 
правностсЙ . Он способствует выполнению норм пробега до каПИ1'альиого ремон­
та при минимальных простоях . При текущем ремонте автомоБНЛfl Д01Jускается 

1 Отказом аDl'омобиля (агрегата, узла, детали) называют нарушение его 
работоспособности, без устраиеиия которого его использо»ание по наэначению 
hевОзможно или не допускается инструкцией по эксплуатации или «Правилами 
дорожного движения:.. Все другие отклонения технического состояния автомоби· 
ля (<.IfperaTa, узла, tJ.етали) от установленных норм наэываютсп неисправностll­
ми. 
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замена отдельных узлов и агрегатов, требующих текущего нли капитального ре­
монта, а при текущем ремонте агрегатов допускается замена отдельных деталей, 
достигших предельно допустимого состояния, крОМе базовых (блока цнлиидров 
картеров, балки переднего моста и др . ). ' 

Каnt4та~ьный ремон'Г предназначен для восстановлеlJИЯ работоспособности 
автомобилен Ii агрегатов и обеспечения пробега до следующего капитального ре­
монта (или сп"сания) не менее 80% от нормы для новых автомобилей и агре­
гатов. Капитальный ремонт .автомобиля предусматривает полную его разборку, 
контроль-сортировку детален, восстановление или замену деталей, капнтальный 
ремонт или заме.ну агрегатов и узлов, сборку, регулировку и испытание. 

Капитальныи ремонт ~гpeгaTa предусматривает его полную разборку, конт­
роль и сортировку дета леи по годности, восстановление н замену изношенных 
деталей, сборку, регулировку и испытание. 

Агрегат направляют в капитальный ремонт, если: базовая и основные дета­
ли нуждаются в ремонте, требующем полной разборки агрегата; работоспособ­
ность агрегата не может быть восстаиовлена или ее восстановление экономиче­
ски lIецелесообразно при текущем peMollTe. 

Легковые автомобили напраВJJЯЮТ в капитальный ремоит, если есть необхо­
димость в капитальном ремонте кузова, а грузовые автомобили, - если есть не­
обходимость замены и капитального ремонта рамы и кабииы, а также трех дру­
гих основных агрегатов в любом нх сочетании. 

Методы ремонта. Автомобили ремонтяруют инднвидуальиым или агрегатным 
методом _ При индивидуальном методе ремонта снятые с автомобиля агрегаты 
после ремонта устанавливают на тот же автомобиль, при этом время простоя ав­
томобиля в реыонте увеличивается на период времени, необходимого для ремон­
та его агрегатов. Этот ыетод ремонта применяют при ОТСУТСТВИII оборотного 
фонда . агрегатов, разнотнпном составе парка, иебольшнх размер.ах автотранспорт­
ного предпрнятия и отдаленности его от ремонтной базы. 

Сущность агрегатного метода ремонта состоит в том, QTO неисправные аг­
регаты, узлы и приборы автомобиля эаменяют исправными, взятыми из оборот­
ного фоида . Агрегаты заменяют в межсменное время нлн в плановое время про­
стоя автомобиля во ртором техн·ичес~ом обслуживании (ТО-2). для этого в зоне 
текущегоремонта или ТО-2 органиэуют посты, оборудованные приспособления­
ми и механизмами дл~ сиятия н установки агрегатов и их транспортирорания 

внутри артотраllСПОртного предприятия. Агрегаты, требующие капнтального ре­
монта, направляют на авторемонтные заводы, где обменирают на отремонтиро­
ванные. Теl<УЩИЙ ремонт агрегатов выполняют на автотранспортных предприя­
тиях или р автореМОllТИЫХ мастерскнх. 

При агрегатном методе ремонта резко сокращаются простои автомобилей 
в ремонте, повышается техническая готориость парка, увеличивается срок служ­

бы агрегатов, так как их капнтально ремонтируют только в случае деиствитель­
ной необходимости, а не р связи с ремонтом автомобиля в целом, отдаляется по­
требность в капитальном ремонте всего автомобиля. 

Сдача в ремо/l,Т и прием автомобилей и агрегатов из ка~цтаЛЬ/l,ого ремонта_ 
Комплектность агрегатов и узлов, сдаваемых р капитальныи ремонт, должна 
соответствовать ГОСТ 18505-73. Грузовые и специализированные артомобилн 
могут нметь первую и вторую комплектности, легковые автомобили и двнгате­
ли - первую комплектность. 

Автомобнли первой комплектности -- это полнокомплектные автомобили с 
кузовами, кабинами, платформамн и со всемн составными частями,. аппаратурой, 
приборами, арматурой и деталями, предусмотренными конструкциеи конкретного 
автомобиля, включая запасное колесо (без инструмента водителя). 

Автомобили второй комплектности -- это автомобили первой комплектности, 
но без платформы, металлического кузова, фургона, специального оборудования 
и деталей их крепления на шасси. 

Двигатель первой комплектности - это двигатель в сборе, включая компрес­
сор вентилятор насос гидроусилитеЛJl рулевого управления, сцепление, прибо­
ры 'снстем пит;ния, охлаждения, смазки, 9лектрооборудования, Jjыпуска газов 
(без глушителя и прием ной трубы). 

Автомобили, сдаваемые в капитальИЫЙ ремонт, долж~ы передвигаться свои~ 
ходом. НеисправностИ автомобилеii и их составных чаете и должны быть сле4СТ 
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9. Нормы пробега 8втомоtJнлеА и основных агрегато. ,11.0 nepBoro 
капитальиого ремонта для целеА планировання 

Норма Про6еГ8. тыс. И8l. 

,;, .. 
коробки пе· ~ .., 2 .. ~ АоrомобllЛИ о t редач и а: ,. 
раЭД8ТОЧ- tt'" ... 

~'" 
.. 8,t; ='"' • ной короб- tt~ .. .. о ;:,. .,0; tt ки r::::a 

«Москвич-2140» 140 - - - -
«Москвич-21406» 150 - - - -
r А3-24 «Волга» 300 200 250 300 300 
[А3-3102 «Волга~ 350 250 - - -
УА3-451М, -451ДМ, -452, -452Д, :: 
-469 180 160 [60 и 180 180 180 
УА3-469 (выпуска после [981 г.) 220 200 - - -

EpA3-762 [50 [60 [60 [30 [60 
- --- -

~;, 
i~ .. " о; "' .. 
>-С"' "'>-= 

--
300 
-

180 
-

160 

ваем нормальной эксплуатации и естественного износа деталей. Автомобили 
должны быть тщательно вымыты и очищены от грязи. Не принимаются в капи­
тальный ремонт (по ГОСТ 18506-73): грузовые и специализированные автомо­
били, если кабина в сочетании с рамой подлежит списанию; легковые и грузо­
пассажирские автомобили, если кузов подлежит списанию. 

При сдаче автомобиля в I{апитальный ремонт необходимо иметь следующие 
документы: наряд на ремонт; справку о техническом состоянии автомобиля; 
паспорт для автом.обилеil и двигателей. ранее подвергавшихся каПllТальному ре­
монту; технический паспорт автомобиля. 

Автомобиль, агрегат и узел, выдаваеыые из капитального ремонта. должны 
быть отремонтированы и испытаны в соответствии с техническими условиями на 
капитальный ремонт. Для ограничения скоррсти двнжения автомобиля на пери­
од обкатки завод устанавливает ограничительную шайбу между фланцами кар­
бюратора и впускного трубопровода. 

Автомобили выдаются заказчику на ходу с контрольным пробегом до 10 км. 
Представитель заказчика осматривает и проверяет автомобиль (агрегат) без 
вскрытия или разборки узлов, механизмов и агрегатов. 3авод обязан предста­
вить по требованию заказчика акты испытаний автомобиля или агрегата. Неис­
правности, обнаруженные заказчиком, завод обязан немедленно устранить или 
выдать другой автомобнль, агрегат илн узел. Отремонтированные автомобили 
и двигатели должны нметь паспорта, подписанные начальником отдела техниче­

ского контроля. 

Нормы межреАtOltТltblХ пробегов автомобилей (табл. 9) приведены в «:По­
ложении о техническом обслуживании и ремонте подвижного состава автомо­
бильного транспорта.. Они установлены для I категории условий эксплуата­
ции (см. табл. 10) и центральной природно-климатической зоны. При эксплуата­
ции в условиях 1I категорик нормы снижаются на 20%. при эксплуатации в усло­
виях 1I! категории - на 40%. 

На автомобильном транспорте развеРНУ40СЬ социалистическое соревнованне 
за повышение межремонтных пробегов автомобилей. Например, водители авто­
мобилей-такси ГА3-24-01 «Волга» добиваются пробега 350 тыс. км без капиталь­
ного ремонта, не превышая при этом установленного норматива расхода запас­

ных частей. 
Обкатка автомобиля. Новые и поступающие из капитального ремонта авто­

мобили проходят обкатку согласно инструкu.иям заводов-изготовителей и авто­
ремонтных предприятий. Продолжительность обкатки 1000 км пробега. 

В течение этого периода необходимо: 
Не превышать величины полезной нагрузки, установленной заводом-изгото­

вителем; 

нзбегать движения по тяжелым дорогам (песок, крутые подъемы, глубокая 
грязь) ; 
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не начинать движения автомобиля с непрогретым двигателем и не давать 
работать холодному двигателю с большой частотой вращения коленчатого вала; 

не заменять в двигателе и агрегатах автомобиля масла и смазки залитые на 
заводе; , 

следнть за температурой тормозных барабанов. При значительном нх на­
rpeBe регулировать тормозную систему; 

следить за температурой ступиц колес. При значнтельном их нагреве ос­
лабить затяжку ПОДШИПНIIКОВ ступиц; 

следить за !<реплениями автомобиля и соединениями трубопроводов. Ослаб­
шие болты и гаи~н немедленно подтянуть, прн обнаружении течи масла, бенэина, 
воды и тормознои ЖИДlюсти - устранить течь; 

пользоваться пусковой рукояткой для пуска двигателя в холодное время. 
По окончании обкатки: подтяиуть гаАки головки цилиндров, выполиить 

второе техиическое обслуживание, сменить масло в картере двигателя после его 
промывки, снять ограНlIчительную шайбу между фланцами карбюратора и впус­
кного трубопровода ИЛII ограНlIчительный винт, установленныи на рычаге дрос­
сельной заслонки карбюратора . 

Контроль качества и учет выполнеиия технического обслуживания. Контроль 
осуществляют водитель автомобиля и отдел технического контроля (ОТК) авто­
транспортного предприятия. Качество технического обслуживания и TeKYl.I(erO 
ремонта оценивают по результатам лроверки автомобиля на контрольно-про­
пускном пункте, а также непосредст.венным наблюдением работниками ОТК за 
выполнением работ в зонах техничеСIЮГО обслуживания или ремонта. При этом 
работники· ОТК обязаны следить за соблюдением установленных периодично­
стей и объемов технического обслуживания (ТО). 

Водитель оБЯЗl.Iтельно должен проверить автомобиль перед выездом на ЛII­
нию и слеДlIТЬ за его СОСТОЯllием при работе. 

На каждый автомобиль, проходящий контрольно-пропускной пункт, запол­
няют «Листок учета технического обслуживания и ремонта автомобиля:.. В лист­
ке записывают вид технического обслуживания, дату и время выполнения работ, 
а при текушем ремонте - содержание заявки водителя, наименование агрегата 

и неисправности, причину последней. Выполнение работ подтверждается 
оодписыо и штампом ответственного ~a работу. 

На каждый автомобиль на автотранспортном предприятии заводят «Лицевую 
KapTolfКY автомобиля». В нее иэ путевых листов нарастающим итогом записыва­
ют ежедневный пробег автомобиля, а условными знаками иа основании листков 
учета ТО отмечают выполнение технического обс_,уживания (по видам, датам 
и пробегу), ремонта, а также замену агрегатов. 

Учет расхода топлива. На автотранспортном предприятии ведут учетн~е 
карточки расхода топлива на каждый автомобиль и лицевые счета водителеlt. 
В учетную карточку каждый день записывают пробег аdтомобиля, выполнениую 
транспортную работу, количество ездок, расход топлива (фактический и по нор­
ме), его экономию или перерасход. В лицевую карточку водителя записывают 
номера путевых листов, номер автомобиля, расход топлива (фактически и по 
норме), его экономию или перерасход. 

Фактический расход топлива определяют по выданным водителю талонам 
и остатку топлива в баке, замеренному мерной линейкой . Учетная и лицевая кар­
точки позволяют в конце суток, месяца, квартала, года определить расход ТОО­
лива по каждому автомобилю и каждым водителем. 

Учет работы шин. Основной формой учета работы и ремонта шины является 
«Карточки учета работы автомобильной шины:., составляемая на каждую по: 
I<РЫШКУ или бескамерную шину. В нее записывают размер, модель и серийныи 
номер шины, дату устаНОВI<И и снятия шины с автомобиля, пробег за месяu 
н с начала эксплуатации указывают техническое СОСТОЯНllе шины и причину 
снятия ее с автомобиля (~дача в ремонт или на склад, передача на другоil авто-
мобиль, списание). б месяп 

Побег шины определяется фактическим пробегом автОМО иля за . 
Если ~одитель заменял шину запасНОЙ, 011 обязан сообщить, когда Jдата) и ка­
кая шина (ее номер) заменялась, а также какой фактический n;lo ег эа Mec:~ 
IIмеют сиятая и вновь устаJlОВJlенная Ш\lНЫ . Записи в карточке учета подтвер 
даютсЯ ПОДПИСl-Ю водителя автомобиля, 191 



36. Нормы расхода ТОПnИ8а и смаЗ0ЧНЫХ МlтеРИln_ 

Для определения расхода топлноа аотомобилями различиых типов и марок поль­
ЗУlOтся временным н линейными нормами расхода жидкого топлива. Нормы рас­
пространяются на марки топлива, выпускаемые по деЙСТIlУЮЩНМ стандартам. 
Они установлены для основных дорожных условий эксплуатации в литрах на 
100 км IIробега, для следующих автомобилей: 

Бортовой автомобиль УАЗ-45IДМ •• , . 
,. ,. У АЗ·452Д повышенной проходимости 

Автомобиль,фургон УАЗ·451М 
,. У АЗ·452 повышенной пр.оходимости 

Легковой автомобиль r АЗ·24 «Волга. . . 
Лег((овые автомобили повышеиной проходимости: 

УАЗ·4б9 
УАЗ·469Б 

16 
17,5 
17 
19 
13 

19 
18,5 

Для ГРУЗ09blХ автомобилей расход Qo бензина по норме можно рассчитать 
по пробегу L автомобиля и его транспортной работе W, используя формулу 

L W 
QH=ql 100 +q2 100' 

где ql - временная линейная норма на пробег 100 км, л; 
q2 - дополнительная норма на транспортную работу 100 ткм, л. 
Дополнительная норма q2 на транспортную работу для бортовых грузовых 

автомобилей с карбюраторным двигателем составляет 2 л на 100 ткм. ' , 
Для грузовых бортовых автомобилей УАЗ, работа которых организуется на 

условиях почасовой оплаты, допускается при расчете расхода бензина использо­
вать только ЛИllейную норму 11' на пробег. 

Для легковых автомобилей расход бензина по норме рассчитывают на про­
бег исходя из временной линейной нормы q~ в зависимости , от марки 11 модели 
автомобиля. 

Рассмотрим nРllмер расчета расхода топлива по норме для бортового авто­
мобили УАЗ·451ДМ, совершившего пробег L=200 км с полным грузом 1 т. 
Транспортная работа W при та((ом пробеге составит 200 ткм. 

Рассчитаем вначале по общей формуле расхода топлива по норме величину 
расхода топлива на П(Jобег : q,LIIOO= 16·200/100=32 л. Затем найдем расход 
топлива на ~·ранспортну.ю работу q2 W/100=2 ·200/100=4 л. 

Общий расход топлива по норме получим, сложив величины рl!схода топли­
ва на пробег и на транспортиую работу: Qв=32+4=3б л. 

Нормы расхода бензина увеличиваются при работе: в зимнее время в юж­
ных районах '- до 5%, в районах сумереиным КЛlIматом - до 10%, в северных 
районах - до 15%, в районах Крайнего Севера - до 20%, в горных местно­
стях - до 10%; на дорогах со сложным профилем - до 10%, прн частых оста­
HOBl\aX Jl пониженныХ скоростях движения -до 10%,при работе в карьере в тя­
желых дорожньi'х условиях, а также !lРИ сельскохозяйственных работах на 
поле - до 20%, в период сезонной распутицы - до 35% на срок не более 1 мес, 
при учебной езде-до 25%. Нормы расхода бензина снижаются до 15% npl" ра­
БОте автомобилей иа внегородских ДОР,огах с усовершенствоваННblМ покрытием. 

Нормы расхода смазочных материалов для автомобилей устаиовлены 11 за­
DIIСИМОСТИ от IIзрасходованного бензина, МIIСЛО .nля карбюраторных двигате.1еЙ 
может быть И!lрасходовано в пределах 3,5 л на 'JOО л беIl3I1на-. ТРaJlсмиссионное 
масло расходуется по норме : 0,8 л И,а 100 л бензина для автомобиля с одним 
ведущим мостом, 1,5 л - для автомобиля с двумя ведущими мостами. Пластич­
ные смазки расходуются в пределах до 0,6 I(Г на 100 л бензина. 

Водитель автомобиля должен знать основные факторы, влияющие на расход 
бензина и масла, - техническое состояние автомобиля fI правильиые приемы 
вождения . 

Техническое состояние автомобиля определяется качеством регулировок си­
стем питания и зажигания двигателя, трансмиссии, ходовой части и мехаиизмов 
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~!ПрЗIJ_,еl!IIН . Пр" этом СЛСllует иметь в виду, что "аIlGОД(,fl!се flЛIIЯlfпе на расход 
()СНЗlIна V!;33blllaeT регулировка. системы ПИтания (YPOfl~Hh топлива в llOплавко­
п0li HaMere I<:lrбюраТОР<l, тоцность реГУЛИРОIJКИ его системы холостого хода 
н геРМСТfJЧIIОСп. I(лапанз Эl<ономаliэера). НеТОЧIIОСТЬ устаllOВЮI момепта зажига­
IIIIЯ УвеЛИI)IIВ ~СТ расход беизина до 15%. Ненсправности трансмиссии, XOllODOl1 
части, ТОРМОЗНОl1 снстемн также ВЫЗывают повышенный расход беЯЗИllа. 

Расход масла для двигателя в значительной степени определяется износом 
IlИЛИНДРО·IIОf1l1l flевоl! группы, а • расход траНСМИССИОННblХ масел зависит от каче­
ства УПЛ()ТIJ~НIIЙ агрегатов трансмиссии (отсутствия подтеканнй масл'l через 
сальники). 

БОЛЫJJое влияние на экономию и расход Gензина оказывает водитель, при­
меняя праDил,,"ые приемы вождения. Они сводятся к иаилучшему выбору ско­
рости ДflИЖеНIIЯ аВТОМQСIIЛЯ в зависимости от Пр'офиля дороги и УСЛОВI!Й ДlJиже­
ния, ИСПОJН,ЗОflапию наката, сокращению резкнх обгонов и торможении, выбору 
наиболее корошого маршрута движения, 

37. Охрана труда 
на автомо6нпьном транспорте 

Общие ПОЛОlI\ения. Задачей охраиы труда является создание безопасных R здо­
ровых усдовий ВЫСОIЮПРОIlзводительного труда. Охрана труда обеспечивается 
проведением теХНИ'Iеских (техника безопасности), cahhtaPHO-ГИГАеническнх (ги­
гиена труда и пр~изводственная санитария) и правовых (трудовое законодатеЛL. 
ство) мероприятии. 

"OCflOlJbl заlюнодательства Союза ССР и союзных республнк о труде" 
устанавли'Вают, что надзор и контроль за соблюденнем законодательства о труде 
11 правил по охране труда осуществляют государственные органы If инспеlЩНII 
(Госгортехнадзор СССР, Государствениая санитарная инспекция и др . ) и проф­
союзы. 

На автотранспортных предприятиях ответственность за охраиу труда и тех­
нику безопасности, проведение меРОПРИЯТIIЙ по снижению и предупреждеНl11О 
IIfJOИЗВОДСТl3енного трав~аТlIзма и профессиональных заболеваний возлагается 
на руководителя предприятия. Для непосредственного ведения работ по охране 
труда, технике безопасности 11 производствеНIIОЙ санитарии предусмотрена долж­
ность инженера по технике безопасности, подчиненного главному инженеру, авто­
транспортного предприятия. 

Местные ПРОфСОЮЗllые комитеты контролируют соблюдение заl{Оllодательст­
ва о труде, требований охраны труда и производственной санитарин, разрешаюг 
трудовые споры. ДJIЯ улучшения работы по охране труда 11 технике безопасно­
сти профсоюзные КОМlIтеты создают па предприятиях КОМИССIIИ охраны труд] 

11 выдеЛЯIОТ общественных инспекторов по охране труда. 
Инструктаж по технике безопасности, Правилами техники безопасности длlt 

п~дприятий аlJтомоБилыlгоo транспорта, утвержденными президиумом ЦК проф· 
союза рабочих автомобильиого транспорта и шоссейных дорог, предусмаТРlIв<:еr­
си несколько инструктажей и обучение по технике беЗОШIСНОСТII. 

Вводный инструктаж проводят для ознакомления поступающих на работу 
с общеli производственной обстановкой и особенностями работы преДПРИЯТIII!, 
общим заКОIIОRОJlОжением об охране труда и технике . безопасности, с опасностя­
ми, встречающнмися при работе lIа предприятии, и противопожарными прави· 
лами. 

Инструктаж на рабuчем месте сопровождается показом безопасных приме­
ров работы и операций. 

повторны�й инструктаж по теХlIике Gезопасности проводят не реже J раЗJ 
в 6 мес, а ДJlЯ лиц, ВЫПОЛНЯЮЩIIХ работу с повышенной опасностью (сваРЩIIКИ, 
лица, сопри!{асающиеся с этнлироваиным беНЗIIНОМ, машинисты автокраllОО, 
грузчики н др . ), не реже I раза в 3 МЕ'С . 

При переводе tJЛ11 переходе рабочего на другую работу, выполнении рабо-
ты повышеllНОЙ OllaCHOI:TII, измеllении технологического процесса. замеllе илн 
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ПЛО.,е о эксплуаТ;ЩIlIO 1I0IJblX ТЩJ()О оборудования 11 подвижного состава про­
ВОДIIТСЯ дОJlолнитеЛЬНblЙ (ВlJеПЛDIIOIIЫII) инструктаж. 

После вводного Иllструктажа и инструктажа на рабочем месте не позднее 
'leM через 3 мес со ДflЯ ПРИНЯТIJЯ новых рабочих на работу их обуч~IOТ технике 
безопасности по специальным программам. Рабочие, ранее ПРОlIJедшне обучение, 
ежеГОДIJО проходят проверку знаний . РаGочие, занятые на работах, СПЯЗfJIIНЬР{ 
с повышенной опасностью, допускаются к работе только после об}'ЧСIIIIЯ, сда'lI! 
экзамена и получения у[(остовереllНЯ на право работы и о:JСJiуживаНI1Я даllНОГО 
оборудования или механизмов. 

ПРОИЗIS()дственныii травм;J.ТИ3М 11 профессиональные заболеоания. проиэвод­
ствеиные травмы (трудовые увечья) - это повреждения частей человеческого 
тела, возникшие на производстве. Профессиональные заболевания - это посте­
пенное ухудшение здоровья работающих в результате постоянных вредных воз­
действшi в процессе труда (метеорологических, токсических, ВllбраЦИОIIНЫХ 
и др.) . 

. На создание безопасных и здоровых условий труда окаJЫlJают 1J.111Яllие 
кулыура ПРОИЗlJодства н УСЛОIJИЯ труда (ЭСТGoтнка), т. е. СОСТОЯIIНС производст­
венных помещеНIIЙ, чистота, освещенис, отопление, вентиляция, обустроеиность 
рабочих мест и постов, окраска помещения и оборудования , СОСТОЯНII(' применя­
емого оборудования, приспособлений н инструмеНТОIJ, сохранность оградитель­

ных и заЩИПIЫХ устройств, режи),! работы, контроль за соблюдением правил 
техники безопасности, привлечение общественности к решению ВОПРОСОIJ охра­
IIЫ труда. 

К различным заболеваниям приводят работы при пониженных или повышен­
ных температурах, сырость, сквозняки, наличие в производственных помещени­

ях грязи, пыли и отработавшнх газов, отсутствие ПРИТОЧНО-ВЫТЯЖНОII вентиля­
ЦИИ, нарушение режима питания и др . 

На основе «Правил техники безопасности для предприятий автомобильного 
транспорта» администрация предприятия разрабатывает ИIIСТРУКЩЩ по тех­

lIике безопасности для ,отдельных профессий и работ примен.ительно к местным 
условиям. В ИНСТРУКЦИЯХ указывают мероприятия, предупреждающие производ­
ственный травматизм и профессиональные заболевания. 

Научная организация труда и рабочего ·места водителя. Основываясь на до­
стижениях науки и передового опыта, научная организация труда способствует 
повышеиию производительности труда и сохраиению здоровья работающих. 
Научная оргаиизация труда учнтывает, что работа водителя на линии занимает 
ббльшую часть его рабочего времени. Поэтому водитель должен освобождаться 
от участия в техническом обслуживании и ремонте автомобиля. Важнейшими 
lIаправлениями научной организации труда. водителя являются также выбор 
рациональных режимов движения и применеНllе передовых форм и методо!} тру­
да (бригадный метод, бригадный подряд). 

Рабочее место водителя - кабина автомобнля - должно обеспечивать наибо­
J1ee благоприятные условия для длительнqго сохранения работоспособности. 
Р~гулировкой расположения сиденья исключается излишнее мышечное напряже­
lIие водителя и достигается наилучшая обзорность. Обзор из кабины зависит 
также от конфигурации и размеров стекол кабины и зеркал заднего вида, чи­
стоты стекол. Наиболее благоприятной температурой· в · кабине считается 18-
20' С. Герметичность кабины и кузова, а 1;акже вентиляция их должны обеспе­
чнвать защиту водителя и пассажиров от проникновения отработавших газов, 
паров топлива и пыли. 

Вредные газы. В отработавших газах двигателей содержатся ЯДОВlIтые (ток­
сичные) продукты неполного сгорания топлива. Для карбюраторных двигате­
лей наиБОJlее опасной является окись углерода, которая, попадая через легкие о 
"ровь человека, вызывает кислородное голодаиие и отравление оргаНlIЗма . 

Предельно допустимая концентрация окиси углерода в кабине ГРУЗОВОГО 
~втомобиля , в кузове легкового автомобиля, в крытом помещении при пребыва­
IIИII !I нем человека в течение рабочего дня не должна преlJышатъ 20 мг/мЭ . Про­
IIЗlJодствениые помещения автотранспортного предприятия должны иметь при­

точно·вытяжную вентиляцию, а таl(же возможность естественного проветривания 
Общие требования к территорин автотранспортного предприятия. Проеl(ТИ~ 

p08aHllc автотраиспортных предприятий осуществляется на OCl1olJe СТРОlIтеЛl,НЫ)( 
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норм \1 правил. Территория предприятия должна быть сплаllиропанз и ШlеТI, 
твердое ПОI<рытие. Различные производственные участки должны быть ИЗОJНI' 
рованы друг от друга, иметь достаточное освещеиие и обеспечиваться ОСНОПIIW­
. МИ И запасными выездами. 

Порядок передвижения автомобuлеЙ. Водить автомобиль по теРРИТОРlf1l 
аототранспортного предприятия разрешается только лицам, имеющим удостове­
рение на право управления соответствующим видом транспортного средстпа. 
Движение регулируется установленными дорожными знаками и схемами движе­
ния автомобилей по территории автотранспортного предприятия . Скорость дви­
жения на подъездных путях территории не должна превышать 10 км/ч, а в про­
пзводственных помещениях 5 км/ч. 

п.~ощадка для опробования тормозов на ходу автомобиля должна быть 
ровнои, с твердым покрытием, без выбоин и уклонов. Размеры площадки выби­
рают так, чтобы исключить возможность наезда автомобиля на людей, строеНИfl 
и т. д. Пускать дпигатель и трогать автомобиль с места разрешается ТОЛЬКО 
пОсле того, как водитель Убедился, что лица, производившие регулировочные 
работы, находятся в безопасной зоне. 

При перегоне автомобилей по территории предприятия и испытании их пос­
сле ремонта запрещается нахождение в кузове и кабине людей, ие имеющих не­
посредственного отношения к выполняемой в этот момент работе. Нахождение 
людей во время движения автомобиля даже с малой скоростью на подножках, 
крыльях, крыщах кабии запрещается. 

Требоваиии техники безопасности к техническому СОСТОИНИЮ автомобилей. 
В «Правилах дорожного движения» указано, что техническое состояние автомо­
билей должно отвечать требоваНИflМ соответствующих Правил технической 
эксплуатации и инструкцнй заводов-изготовителей. В тех же правил ах перечнс­
лены условия, при которых запрещается эксплуатация автомобилей, прицепов и 
полуприцепов . 

Требовании техники безопасности при техническом обслуживании автомо­
билей. Слесарно-монтажные инструменты, применяемые на постах технического 
обслуживания и ремонта, должны - быть чистыми и исправными. Необходимо, 
чтобы ручные инструменты (молотки, зубила и др.) не имели повреждений ('ВЫ­
боин, сколов) рабочих граней, заусенцев, задиров и острых ребер. Затылочная 
"асть ударных инструментов должна быть гладкой. 

Молотки и кувалды ДОЛжны быть надежно насажены на деревянные РУЧКII 
и расклинены эаершенными металлическими клиньями. Поверхность ручек для 
инструментов должна быть гладкой, без заусенцев и трещин. Не допускается 
использование гаечных ключей с изношенными гранямн и несоответствующик 
размеров, а также применеlJие рычагов для увеличения их плеча. 

Техническое обслуживание автомобилей выполняют на поточных линиях IМИ 
постах, оборудованных осмотровой канавой, подъемником или эстакадой. При 
постановке автомобиля н а пост технического обслуживаНИfl илн ремонта нсоn­
ходимо повесить на рулевое колесо. табличку с надписью «Двнгатель не пус­
кать - работают люди!» Если не предусмотрено принуднтельное перемещение с 
поста на пост, автомобнль должен быть заторможен стояночным тормозом iI 
включением первой Ilередачи в коробке передач, кроме того, должно быть вы­
ключено зажиганне, а под колеса положены упоры (не менее двух). 

При принудитеJIЬНОМ перемещении автомобилей с поста на пост для преду­
преждения работающнх на поточной линии на каждом посту устраивают CB~TO­
вую или звуковую СИГllалнзацию. Оператор пускает конвейер только после по­
лучения на пульте управления сигна.~ОВ со всех постов о выполнении раБОЧИМI! 
установленного объема работ . При подаче сигнала о начале передвижения ко"­
вей~ра рабочие обязаны покииуть рабочие места, выйти нз ОСМОТРОDОЙ каналы 
и отойти от конвейера . Для экстренной остановки конпейера на каждом посту 
монтируют кнопки "Стоп». При обслуживании автомобиля, установлеlllЮГО на 
nодъеМlIике, необходимо на механизме управления подъемников укрепить та()­
ЛИ 'IКУ с надписью «Не трогать - под автомобилем работают» . Во I13бежаllllС 
самопроизвольного опускаllИЯ гидрав .пичес кого подъемника после подъема авто­

мобиля следует надежно зафиксировать положение плунжера упором (штангой). 
ЭJlектрическое оборудование ди а гностического стенда с беговыми бараба · 

нами (пулы управлении, аппаратные шкафы, блоки барабанов) должно быТl.> 
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заЭСМ.nено. дВТОМО.биль, установленный на барабаны стенда, необходимо закре­
пить тросом (цепью) и упорами, подкладываемыми. под оба передних илн оба 
заДНliХ колеса. По окончании работы следует ВЫКЛЮЧИТЬ рубильник стенда, за· 
крыть краны топливных баков, перекрыть вентили подачи сжатого воздуха. 

При техническом обслуживании и ремонте автомобиля со СНЯТЫМII колесами, 
вывешенного на домкратах, талях и кранах, разрешается приступать к работе 
только после установки его на подстаоки (козелки) . При этом под неснятые 
колеса должны быть подложены упоры. Подстаоки должны быть металлически­
ми, прочными и надежными. Прн разборке автомобиля снимать, транспортир'О­
!laTb и устанавливать двнгатель, коробку передаq, заДf\ИЙ мост, передниА мост, 
кузов и раму следует при помощи подъемно-транспортных механизмов, обору­
дованных захватами, гарантирующими полную безопасность работ. Нельзя под­
нимать и вывешивать автомобиль за буксирные крюки . ПРlf подъеме и траиспор­
тировании arperaTOB не следует находиться под поднятыми частями автомобиля_ 

Тележки для транспортирования должны иметь стойки и упоры, предохра­
няющие arperaTbI от падения и самопроизвольного перемещения по тележке. 

Опорная поверхность ro"!oBoK домкратов должна иметь форму, исключающую 
соскальзывание поднимаемого груза (автомобиля, arperaTa). 

Стенды для демонтажно-монтажных работ при рсмонте arperaTOB должны 
соответствовать своему назначснию и быть удобными. Устройства для закрепле­
ния arperaTOB должны исключать возможность смещения или падения послед­

ннх. Для проведения регулировочных работ при работающем двнrателе в зоне 
технического обслуживаиия должен выделяться специальный пост, оборудован­
Ный местным отсосом для удаления отработавших газов. 

Правила техншщ безопасности при по грузке, выгрузке и TpaHCl1cJpTflp08Ke 
грузов. Товары широкого потребления и продукты пнтаНИЯ,перевознмые на ав­
томобилях малой грузоподъемности, разрешается переносить вручную от склада 
до ~;eCTa погрузки (или наоборот), если расстояние не превышает 25 м по 
горизонтали и масса одното места груза flC более 80 кт. При большем расстоя­
нни такие грузы перемещают механизмами или специальными приспособлениями. 

Водитель обязан следить за укладкой , ,креплением и увязкой груза в кузо­
ве . Штучные грузы, nоэвышающиеся над бортами кузова , необходимо увязывать 
прочным и веревками (металлические тросы и проволоку использовать иераэре­
шается) . Ящичные, БОЧl<овые и другие штучные грузы следует уклаДЫl:lать плот­
но, без промеЖУТК08, чтобы при резких торможеНI/ЯХ на крутых поворотах они 
не перемещались по полу кузова. Грузы в бочках и рулонах разрешается -гру­
ЗИТЬ вручную, перекатыванием, если пол склада находится на одном уровие с 

полом кузова. В других случаях следует использовать слеги. Стеклянную тару 
с жидкостями необходимо устанавливать стоя. При установке тары в два ряда 
мсжду рядами следует проложить прочные прокладки, предохраняющие нижниil 
ряд от порчи во время ·перевозки . 

'Техника безопасности при обращении с этuлироваННblМ бензина.!!. Этилиро­
в~нный бензин ядовит, НО он опасен только при несоб .~ю~ении правил безопас­
IIOСП1. Использовать его можно только как топливо для двигаrелеЙ. Не разре­
шается прнменять этилир'ованный бензин для мойки деталей, чистки одежды и 
бытовых uелеЙ. 

При перевозке и хранении этилированного бензина прнменяют тару с плотно 
закрывающимися крышками или пробками на бензостойких прокладках. Тара 
н заправочный инвентарь должны иметь надписи «Этилированный бензин». 
НеJJЬЗЯ перевозить :пилированный бензин в кузовах легковых автомобилей 
кабинах грузовых автомобилей, а также совместно с пнщевыми ' продуктами .; 
промышленными товарами. Запрещаются заправка автомобилей ЭТИ.1Ированным 
бензином из ведер и леек, засасывание бензина в шланг и продувка ртом топли­
вопроводов. 

Прн обращении с этилированным бензином н деталями, загрязненными нм, 
необходимо быть аккуратным и не допускать его разбрызгиваНl/е. Для удаления 
пролитого бензина прнменяют 1,5%-ный раствор хлорамина в бензине или 
каннщу хлорной извести (1 часть извести на 3-5 частеА воды), Металлические 
деТ ~ ЛII промывают керосином нли щелочным раствором, 

Техническое обслуживание и ремонт автомобилеii, двигатели которых рабо­
тали на ЭТlIлироваНlJОМ бензнне, должны выполняться в отдельных помещения". 
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nllll3 , Р ·l f)(JТ~ЮIIIIJ(~ с ЭТIIЛI·lРОflаННI ,I I ' tlеffЗl11l U \1, ПОL1.RЕ'РГ~ЮТСЯ периодиqеСКИ\l 
медииИII С I(II", ·XMOTP:i\1 РаБОТlIfIКИ, соприкасающнеся с· зтнлироваНflhlМ бензинам, 
f)F)t'СП~'''1I1J!Оrс я реЗН i/ ·:J FI,,'\!fl сапогами, nep'laTKaMII и ф а ртуками . Спеf!одежда 
полжн~ ХР;IНIНЬСИ В отпепеllНЫ;( !lЛЯ этого местах. В"'НОСИ1Ь ее за пределы пред­
прият!!я, а Т~ I( же ВХО.1нть в 1It'II 11 столовые, кра сные уголки, служебные я жилые 
ПОмещеНI1Я В ОСП[1 сщается. 

YQaCTKH IШЖII, оБЛIIтые ЭТИ ;II'РОR3I1НЫМ бензином, обмывают керосином, 8 
затем Т('llло ii ВОДОЙ с мылом. Обязательно моют руки "еред принятием пищи. 
для прm.I ",вании Г,lаз применяют 2 % ·ный раствор питьевой соды. На автотранс­
ПОРТИI,IХ llJ1 еЛПрИЯТllflХ должны быть умывальники с теплой ВОДОЙ, бачки с 
KepOCllH OM, мыло, ящики для чистой и загрязненной ветоши. 

Санц тарные требования при обращении с антифризом, кислотами и раство­
рителя,нu. Антифриз перевозят и хр а нят в герметичных металлических бидона!! 
If БОЧI<il Х с завертывающими проБКами. На таре ДОЛЖНы быть надпись «51д:о 
и 311<1К маР1ШIJOflIШ, установленный для ядовитых веществ. Для переливапия 
аНТIIфРllз а применяют насосы, засасывать его ртом нельзя . После работы с анти­
фризом следует тщат~льно вымыть руки водой с мылом. 

Кислоту транспортируют в бутылях с плотными пробками, используя НО­
сиmш II Л И тележки . ЭЛСI<ТРОЛИТ IlРИГОТОВЛЯЮТ в стеl<ЛЯННЫХ, керамических или 
n.llaCTM ;J CCOBf.>\X сосудах, наливая серную кислоту о воду, а не наоборот (при 
В.IIИВЯНИ!i воды В серную кислоту происходит 'разбрызгивание кислоты и воз-
МОЖflЫ ожоги). _ 

Пары растворнтЕ'ЛСЙ при вдыхании могут ВЫЗhlвать отравление, а воздей­
ствуя на кожу, - раздражение и ожоги. Работать с растворителями можно 
тоЛько о хорошо веНТllлируемом помещении. После работы следует мыть руки 
теплой ВОДОIi с мылом . 

П раоиАа техники безоnасностu· при работе с аККУ,4/1fляторными батареями. 
при осмотре аккумуляторной батареи следует пользоваться переносноА лаиппй 
напряжеllliем 36 В . Напряжение а~кумуляторноА батареи необходимо проверяrь 
наГРУЗОЧllоА вилкой. 

Заряжать аккумуляторные батареи разрешается только в помещения!!, име­
ющих приточно,вытяжнуlO вентиляцию, или в вытяжных шка~х. При снятин 
Н переllоске аккумуляторных батарей следует пользов а ться захватами, а для 
траllСПОРТliрования - тележками или носилками. В помещении аККУМУЛЯТОРНОli 
Зilпрсщается курить, зажигать спички, работать с открытым огнем, хранить и 
ПРНf'им lIТЬ пишу н питьевую воду. 

Пускать двигатель сЛ('дует стартером . Перед пуском автомобиль неоБХОдll-­
мо заТ()Р~10ЗИТЬ, д рычаг коробки передач поставить А нейтральное положение. 
При исn<)льзовании пусковоА рукоятки (8 исключительных случаях) "е реко­
мендуется брать рукоятку в обхват, следует поворачивать РУКОЯТI<У снизу вверх, 

не применять при этом рычаги и усилители. Запрещается пуск двига'{елеА бук­
сировкой автомобllле/\ (после peMoк:ra, НОQНОЙ стоянки и т. д.) . 

Монтаж-демонтаж шин следует проводить на стенде или на' чистом полу 
(помосте) , а в пути - на разостланном брезенте. 

Нака'lивать шины воздухом следует в огражденном месте или с примене­
иием устройств, предохраняющих рабочих от несчастных случаев при выскаки­
ваиии замочного КОJiьца или разрыве покрышки. При накачивании нео~ходимо 
следить, чтобы давление воздуха в шине не превышало установленноli нормы. 

Правuла 7ехни/Си безоnасн.ости при иСnОАьзовании nереносных электрола.lffI 

и инструментов. ПереНОСflые электролампы должны иметь напряжение не выше 
36 8, а при работе в OCMI)TP08blX канввах - 12 В. Элеl<трои"струменты работа­
ют на токе напряженнем ие выше 22О В в помешениях без повышенной опасио­
сти и не выше 36 В 8 помещениях П08ышенной опасности и вне помещеннt\. 
Корпус элеКТРОИlIструмеllта (пр" напряжении 8ыше 36 В) необходимо зазем­
лять. 

Перед IfСПОЛЬ .lованнем мектроииструментов следует убедиться в исправности 
заземления и изоляиии проводов, надежности крепления кабеля к корпусу, ог­
сутствни оголенных ТОКОllедуших частей, Кабели рекомендуется ПО)1,веШИВ8ТЬ, 
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не допуская их ПРIII\ОСIIООСIIIIЯ I( влажным и масляным ПОDерхностям. Лри раБО­
те с переносным элеКТРОlfНструмеllТОМ нап[)яжсннем более 127 В обязательно 
используют днэлеКТРllчеСlше перчатки, коврики, галоши, ппдставки. 

На автотранспортном предприятии должен быть выделен работннк, обязаl1-
ный следить за исправностью электроинструмента и переносных Jlамп. 

Техника безопасности при работе на газобаллонном аотомоБИJlе. При за­
правке баллонов сжнжеllllЫМ газом cJleAyeT остерегаться обмораживания. 
В сроки, установленные Госгортехнадзором, баллоны подвергают испытаниям. 

Эксплуатация газобаллонных автомобилей с неисправным газовым оборудо­
ванием и утечкой газа воспрещается. Когда не удается устраНIIТЬ утечку газа, 
газ выпускают в атмосферу вдали от людей и ИСТОЧНИI{оВ огня. При длитеЛЫIOJt 
стоянке автомобиля вентили баллонов должны быть закрыты, газ из м агистраnи 
выработан. 

Перед тем как подтигивать гайки газовой аппаратуры и ПРОllерять или 
IIсправлять приборы электрооборудования, надо закрыть все вентнли и убедить­
ся в отсутствии газа под капотом' двигате,lЯ. Нельзя регулировать газобаллонныli 
автомобиль в закрытом помещении и ремонтировать газовую аппаратуру, нахо­
ДЯЩУlOCя под давлением, а также при работающем двигателе. НеоБХОДI!МО быть 
осоБQ осторожным с инструментами, не допускать появлеllllЯ искры при ударе. 

К вождению и ремонту газобаллонных автомобилеfl допускаются Лlluа, . про­
шедшие соответствующую подготовку и сдавшие экзамены по техминимуму и 

правилам техники безопасности. 
Са~lОвытаскивание и вытаскивание автомобиля в сложных дорожных усло­

виях. Перед самовытаскиванием застрявшего автомобиля повышенной прохо­
l\ИМОСТИ трос лебедки надежно закрепляют за столб, пень, дерево ИЛlI кол, за­
Gит'i,lir в землю (рис. 143). Включают НlIЗшую передачу в раздаТОЧНО11 коробке, 
коробку отбора мощности н первую передачу в коробке передач. Затем при 
средней частоте вращения коленчатого вала вытаскивают автомобиль. 

Для вытаскиваиия застрявшего 'автомобиля трос лебедки пропускают через 
6.1)ОК, закреплеиный на l(aKOM-JlИбо предмете, а крюк троса соединяют с буксир­
J:Ы"мИ крюками застрявшего автомобиля (рис. 144). Тяговый автомоБИ.1Ь затор­
,~:аж[{вают стояночным тормозом, рычаг коробки передач ставят в нейтр альное 
голо)[{сние, затем, включив коробку отбора мощности и сuепление , несколько 

. увеличивают скорость вращения коленчатого вала двигатедя. 

Оказание первой помощи при несчастном случае. Первая помощь должна 
г.р едупредить возможные осложнения, угрожающие здоровью и жизни людей. 

На рану, чтобы предохраннть ее от загрязнения и заражения, следует нало­
,:шть повязку, используя индивидуальный перевязочный пакет, бинты, куски ма­
терин . Сильное пульсирующее кровотечение останавлиgают при помощи жгута 
J.!JlИ закрутки, которые можно сделать из куска материи, веревки или ремня. Под 

жгут или закрутку рекомендуется подложить кусок ткани или одежду. 

При переломах и вывихах необходимо обеспечить неПОДВИЖIIОСТЬ повре­
жденных костей. Если повреждена конечность, к ней прибиНто.вывают шину­
:r.OCKY, палку, п олоску фанеры . Шину надо располагать так, чтобы она захваты­
вала суставы выше и ниже перелома кости. Под шину следует подложить под­
стил~у из ваты, пак.~И, листьев . Можно поврежденную цогу прибинтовать к здо-
POBOI!, а руку к туловищу. ' 

Рис . 143. СамовытаСКИВЭllие застряв-
- - - - - - ---~ · · .... ~ •• nn 

Рис. 144. Вытаскива ние застрявшего 
автомобиля 



Обожженное место рекоыендуеТСR ОСВОUОДIIТЬ от одежды 1I.1И оБУВII н ne[Jc­
вязать БIlНТОМ . Не_~ьзя касаться рукамн обожженного участка н смазывать его 
мазями, маСЛЭ:>1Н, вазелнном или растворами . Прн ожоге кислотой пораженные 
места необходимо быстро обмыть большим количеством воды, водой с мылом 
ил'" растворами соды, мела (зубиого порошка). Электролит, попавший иа кожу, 
быстро вытереть насухо и место ожога иейтрализовать 10%-ным раствором 
соды. а затем пром ыть водой с мылом. 

При ПРlIзнаках отравления этилированным бензином (головные боли, общая 
слабость, иногда рвота, ощущеиие металлического привкуса во рту, бессоница) 
необходимо немедлеино обратиться к врачу. В случае попадаНfIЯ в организм ан­
тифриза следует пострадавшего немедленно оiправить в лечебное учреждение. 
При появлении головокружения, тошноты, сердцебиения в результате отравле­
ния отработаВШИМl1 газами пострадавшего необходимо вывести на свежий воз­
дух, дать ПОНlOхать нашатырный спирт. При появлении р!юты положить боль­
ного на бок и повернуть набок его голову. 

При поражении электрическим током необходимо как можно быстрее вы­
ключить TOI< . Если пострадавший иаходится на высоте, то до выключения тока 
необходимо принять меры против возможного его падения. ·Отрывать постра­
давшего от проводника (если nблtlзи нет рубильника) рекомендуется, взявшись 
за его одежду, если она сухая, или встав на резиновый коврик; сухую фанеру, 
доску, сухой бр.езент, положенные около пострадавшего. Если пострадавший на­
ходится в бессознательном состоянии, необходимо обеспечить ему приток све­
жего воздуха, расстегнуть стесняющую его одежду, дать понюхать нашатырныii 
спирт, обрызгать подой, растереть и согреть тело, при редком и судорожном 
ДЬJхании делать искусственное дыхание. 

После оказания первой помощи во всех случаях немедленно вызвать врача 
или отправить пострадавшего в лечебное учреждение. Транспортировать постра­
давших рекомендуется так, чтобы не ПDИЧИНЯТЬ ему боли и не допускать тряски; 
желательно пользоваться носилками. Тяжело пострадавшего, если можно, сле­
дует положить в автомобиль на тех же IIОСИ .~ках (не- перекладывая) . Автомо­
биль с пострадавшим необходимо "fiести осторожно. 

Медицинская апте'lка на автомобиле ДО.~жна содержать: таблетки валидола, 
калий перманганат (марганцовка), раствор йода, нашатырныil спирт, бинты, вату, 
бактерицидный лейкопластырь, переnязочный пакет, кровоостанавливаЮЩlli! 
жгут. 

Меры пожарной безопасности. Чтобы не создавать условий для возникнове­
НИя пожара на автомобиле, нельзя допускать загрязнений двигателя топливом 11 
маслом, оставлять в кабине и на двигате.1е загрязненные обтирочиые материалы, 
допускать Te'lЬ в ТОПЛIIIJОПРОI30дах. баках · и приборах системы питаиия, курить 
nблизи баков 11 ДРУГIIХ приборов систе~IЫ питания, пользоваться открытым ог­
нем IlРII устранеиии неисправностей, разогревать двигатель открытым пламенем. 

Курение на территории и в производственных помещениях автотранспортно­

го предприятия разрешается только IJ специально отведенных местах. 
В гаражах-стоянках и помещениях для технического обслуживания автомо­

билей запоещается: пользоваться OTK[JbITbIM огие~1, курить и работать с переное­
ными кузне'JНЫМИ горнами, паяльными лампами и переносными сварочными аll­
паратами; держать открытыми горловины топливных баков; мыть или ПРОТII' 
рать бензином КУЗОIJ, детали или агрегаты, а также мыть руки и '!истить одежду 
бензином, хранить беНЗIIН (за исключен нем н аходящегося в баках) и тару НЗ·ПОJ. 
Сензина IIЛИ смазочных материалов. 

В помещениях дли стоянки .и технического ~БСЛУЖlIвания автомобилей дол­
жкы быть установлены огнетушители, ящики с сухим просеЯIIНЫМ песком, с 
противопожарным инвеитарем (лопата, лом, топор, ключ от водопроводного J<РЗ­
на, багры 11 ведра). В помещениях на видtJЫХ местах около телефонных аппар~­
TOR должны быть вы[\сшены таб,1ИЧКИ с указанием HO~lepoB телефонов ближаll­
ших пожарных КО:>1анд и фамилий лиц, ответственных за противопожарнуJO 
безопасность. На каждом преДПРИЯТИII должны быть созданы добровольные по­
жарныс дружины . 

При пожаре 11<] ИIJТОТР,НlСПОРТJЮМ преДПРНЯТlIII tlеОUХОДIIМО вызвать пожар­
IIУЮ часть или COOUlIIllТb о СЛУ'"ШlJlе:>1СЯ аД:>1JJllистрации н, ие ожидая ПОМОЩIf, 
приступить к тушеНlf10 lIожара . ПРII ВОЗНIIКlJовеш1И пожара на автомобиле IJ()­
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JI ; IT~Jlb Д (1.1ЖЕ'1I n О СIlО!1i,з()ваться ОГНСТУШlIтелем, зnбросать ПЛЗ\1jJ псско~t (зсм­
:lcii) ПЛll ШII(РIЛЬ (jР ~ЗСIIТ () ~1 (одеждой). 

13 местiIX xp allelllll\ и разда'IИ ТОIIЛИDа запрещается курить и пользоваться 
OTl<PUlTblM огнсм. З а ПР :ШЛ!lТl, автомобllЛИ бензнном cJlenycl' только при неработа . 
. ющем ЛnJlгателе. АUТОJа пр аВО411УЮ станцию, как правило, оборудуют огиету, 
ШI11СJ/ НМJI, ящш( аМII с nCC I\U ~1 11 ПРОТI180lluжаРIIЫМ инвеllтарем. . 

Глава 10 
ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОМО&ИЛЯ 

38. Дефект... И износы детапей 

Различают l<онструктивные, производственные и эксплуатацион­
ные дефекты . l\ОНСТРУI{тивные и производственные дефекты возни-
1(ают в результате ошибок, допущенных при lюнструИ"ровании, из­

готовлении и ремонте автомобиля. Эксплуатационные дефекты 
являются следствиеы естественного износа деталей или непра­
пильного технического обслуживания автомобиля. 

Естественный износ происходит в результате трения между 
трущими<.:Я поверхностями и усталости поверхностного слоя мате­

риалов. Р~Iiчают три группы износа: механический, молекуляр­
J!о-механическпй и lюррозИонно-механическиЙ. Механический из­
нос подразделяется на абразивный, пластическое деформирование, 
хрупкое разрушение, усталостный ИЗF!ОС. 

Абразивный износ возникает в результате режущего или цара­
пающего действия твердых частиц (пыли, продуктов износа). 
попадающих между трущимися поверхностями. Примером такого 
износа является износ деталей цилиндро-поршневой группы двига­
теля, сочленений рулевых тяг, шкворней. 

Пластическая dефОРм'ацuя происходит ПОА действием значитель­
ных нагрузок на детали и сопровождается изменением их разме­

ров без потери массы. Примерам ·такого вида износа ЯВJlяется 
смещение антифрикционного слоя в подшипниках скольжения. 

Хрупкое разрушение наблюдается на деталях, подверженных 
ударным нагрузкам. Например, на рабочих поверхностях головок 
I<лапанов и беговых дорожках подшипников качения происходит 
наклеп поверхности. а затем отслаивание частиц метаJlла. 

Jlсталостный износ возникает при трении качения и наблюда­
ется на рабочих поверхностях подшипников качения и на зубьях 
шестерен. Повторно-переменные нагрузки и ВЫСОlше удельные дав­
ления в контакте вызывают появление микротрещин, отслаивание 

чешуек металла и образование впадин на рабочих поверхностях. 
Молекулярно-М,еханuческий износ происходит в результате мо­

лекулярного сценления материалов трущихся поверхностей сопря­

женных детаJ/еЙ. При относите.'IЬНОМ перемещении деталей неров­
ности поверхностей пластически деформируются, возникают мест­
ные KuHraKTbl (схватывание) на трущихся поверхностях 11 разру-
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СIJIIЯ IlX С отделением част:щ 

~таjJла или налнпанием их на 

mерхностях трения. Такой износ 
lблюдается в процессе прира­
)тКИ механизмов и обкатки ав­

Jмобиля. Он может привести к 
IДИРу и заеданию деталей (пор­

невых колец, гильз ЦИЛИНДР08, 

)дшипников коленчатого вала). 

КОРРОЗЦОННQ-механu.ческuU из­
JC возникает при сочетании кор-

~ 
' ~ 
~ 

-~ А I ~ '~ 

~
~ OmlJe{Jcml/e ~ ~ ~ ~ ~ 

O,7/&2//,/////////$$~ ~ ~ ~ ~ 
L Вол I ~ ~ ~.~ ---------1 ~ ~;'" " ~ 

~ 

лрооег 

)ЗШI и механического износа. Рис. 145. Зависимость износа детали 
.0ррозиеЙ называется разруше- от пробега автомобиля 

fie металлов, вызываемое элек-

рохнмическим или химическим воздействием внешней среды (кис" 
орода, газов). . 
Электрохимическая коррозия возникает на стыках и на поверх­

ости мета..ллов вследствие их неоднородности. Атмосферной 
пектрохимической коррозии подвержены днища кузовов, внутрен­
ие поверхности крыльев, неокрашенные металлические детали. 

К газовой х·имическоЙ коррозии относится, например, окисле­
ие рабочих поверхностей выпускных клапа,нов и их седел с обра­
ованием раковин. 

Коррозионно-механический износ проявляется в виде ОКИСJ1е­
ия и отслаивания поверхностнык слоев металла. Он на.блюдается 
цилиндро-поршневой группе двигателя, на детали которой В03-
ействуют кислоты, содержащиеся в нефтепродуктах или образу­
)щиеся при работе двигателя. 

Величина износа заВji'СИТ от КОНGТРУКЦИЙ механизма и услав,ий 
аботы деталей, материа·ла, из которых изготовлены детаJlИ, их 
rеханической и термической обработки, наличия и качества сма­
очных материалов, качества сборки и регулировки механизмов, 

риборов и агрегатов, своевременности и качества выполнения 
ехнического обслуживания, условий эксплуатации, приемов 

.ождения автомобиля и других пр,иЧ'ин. 
С увеличением пробега автомобиля величина износа и зазор 

[ежду сопряженными деталями постепенно -увеличиваются 

рис. 145). 
Нарастание износа в различных сопряжениях (поршень­

ильза ЦИЛИНД'ров, вкладыши - шейки коленчатого вала и др.) 
еодинаково, так как неодинаковы износостойкость деталей и 
тловия их работы. 

ЕСJlИ детали подвержены ударным и знакопеременным нагруз­
: а", то зна чительное отклонение от установленного зазора приво­

lит к pe:~KO возрастаюшим износам. 

Участок ОА на кривой износа (см. рис. 145) соответствует 
ериоду обкатки нового или капитально отремонтированного 

. втомобиля, когда происходит повышенный износ деталей. Уча­
ток АБ соответствует периоду нормальной эксплуатаЦИII, !югда 
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по мере пробега аDтомобнля 1!3 11 ос УDе:шчнвается эначитеЛL>::О 
медленнее. 

Износ детали, при котором она может работать HopMa.1JbHO д() 
очередного ремонта, называется допустимым. Износ, при котором 
нарушаются нормальные условия работы сопряженных деталей [1 

дальнейшая эксплуатация становится невозможной или неэконо­
мичной, называется предельным. После достижения предельного 
износа (точка Б) деталь необходимо ремонтировать, так как удар­
ные нагрузки, возникающие между сопряженными деталями ИЗ-Зrl 

большого зазора и ухудшения условий смазки, приводят к резко­
му увеличению износа и могут вызвать поломку деталей. В случа­
ях когда неисправности угрожают безопасности движения или 
Dозникает опасность аварийного отказа агрегата, движение авто­
мобиля должно быть прекращено. 

Постоянное наблюдение водителя за работой автомобиля и 
его агрегатов, правильные приемы вождения, тщательное техниче­

ское обслуживание и своевременное устранение всех обнаруженных 
неисправностей - таковы пути предотвращения перехода мелких 
неисправностей в существенные, снижения дорожно-транспортны х 

происшествий из-за технических неисправностей и повышения меж­
ремонтных пробегов автомобилей. 

39_ Основнlt,е свеД~НИJl ПО техническому 06СnУЖИI.НИЮ 
и ремонту автомобилей 

Назначение и виды технического обслуживания. Поддержание аА 
томобилей в технически исправном состоянии и надлежащем внеш 
нем виде достигается техническим обслуживанием и ремонтом 
В нашей стране принята планово-предупредительная система тех 
нического обслуживания и ремонта агрегатным методом. Техниче 
ское обслуживание является профилактическим мероприятием I 

проводится принудительно в плановом порядке через определен 

ные пробеги. Ремонтные работы выполняются обычно по потреб 
ности, т. е. ПОСле появления соответствующего отка,за или неис 
правности. 

Техническое обслуживан-ие включае'Г кОНТРОЛЫIQ-диаГНОСТИЧ Е 
ские, крепежные, смазочные, за прав·очные, регулировочные, эле~ 

тротехнические и другие работы, выполняемые, как правило, бе 
разборки а:грегатов и снятия с автомобиля отдельных узлов. П 
периодичности, пер~чню и трудоемкости выполняемых работ те) 
ническое оБС.1\уживание подразделяется на следующие виды: еЖI 
дневное (ЕО ), первое (ТО-}), второе (ТО-2) и сезонное (СО 
Ремонт включает работы по устранению отказов и неисправносте 
возникающих в работе или выявленны~ при техническом обсл: 
живании. 

Ежедневное технuческое обслужuваНU€l (Ей) nредназначеl 
для контроля, направленного на обеспечение безопа,сности движ 
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О . Хара:<тсристики категорий условий эксплуатаЦНlI 

l(are rOIJIJR УСЛОВИЯ 
ЭJ(сплуатаuнн 

1 

Il 

ш 

ТIJIIIIЧIIЫС ГРУППЫ УСЛОВIIА работы 
DDTOMO(\ II.,c,1 

АвтомоБНЛl>ные дорогн с асфальтобе­
тонным . цементобетонным и приравнен­
ным к ним покрытием : 

за пределами пригородной зоны 
D прlIгородноi! зоне, улицы неболь­
ших городов с населением до 

100 тыс. жителем 
Автомобильные дороги с асфалыобе­

IIЫМ к ним покрытием I! гориой местно­
тонным . цементобетонным и приравнен­
сп\ 

Улицы больших городов 
Автомобильные дороги с щебеночным 

или гравийным покрытием 
Автомобильные грунтовые профилиро­

ванные и лесовозные дороги 

Автомобильные дор оги с щебеночным 
или гравийным покрытием в горной ме­
стности 

Непр офилированные дороги и стерн я 
Ka[JЫ~pы, котлованы и временные 

подъеЗДlJые пути 

Техническ а я 
категорня дорог 

1. П. Ш 

1. 11. III 

1, П, III 
1, 11, III 

IV, V 

V 

lV, V 

ния, поддержания надлежащего внешнего вида автомобиля, за .. 
правки его топливом, маслами и охлаждающей жидкостью. 

Контрольные работы включают осмотр автомобиля и проверку; 
его комплектности, соётояния кузова, зеркал заднего вида, номер­
ных знаков, исправности механизмов дверей, запоров капота в 
багажника, действия таксометра, приборов освещения и сигнали­
зации, стеклооч,истителей, устройства для обмыва ветрового стек­
ла, герметичности систем охлаждения, сма·зки, питания и гидрав­

.. 1 ического при вода тормозов, свободного хода 'рулевого колеса, 
работы агрегатов, узлов, систем и контрольно-изме·РИТeJIЬНЫХ при­
GOpOB. .• 

Контрольные и заправочные операции ежедневного обслужи­
вания выполняет водитель перед выездом на линию и по возвра­

щении на автотранспортное предприятие, уборочно-моечные 
работы выполняют уборщики и мойщики. 

При сдаче смены на линии водите..JИ совместно осматривают и 
проверяют технич-еское состояние автомобиля. 

Первое (то-/) Ll второе (ТО-2) техн.ические обслуживания 
включают контрольно-диагностические, крепежные, регулировоч­
ные, смазочные и очистительные работы. Их выполняют через оп­
ределенные пробеги, устанавливаемые в зависимости от условий 
~iI\сплуатации (табл . ]0) , 
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ГАЗ - 24-01 (такси) 
~' АЗ·469 , -4696 . , , • 
УАЗ-452, -452Д, -451М, -451ДМ 
ЕрАЗ-762 

4000/16000 
3000/12000 
2500/12500 
2000"0000 

При м е ч 8 Н 1\ е. В числителе _ периодичность TO·I, .8 Sl18меllзтеnе - ос· 
РIIОДIIЧIIОСТ" ТО -2 . 

Периодичность технического обслуживания автомобилей ДЛЯ 
1 категории условий эксплуатации приведена ниже. 

Для 11 категории 'периодичность ТО составляет 80%, а для 
III категории - 600/0 от норматива, установленного для 1 катет­
рии условий эксплуатации. 

Для автомобиля «Москвич-2140», кроме ежедневного обслужн­
вания, в период обкатки техническое обслуживание рекоменду­
ется выполнять через 500-700 и 4-5 тыс. км, а затем через 
10 тыс. км пробега. 

СеЗОliliое теХliuческое обслужuваliuе (СО) проводится 2 раза в 
год при подготовке автомобилей к эксплуатации в холодное IIЛИ 
теплое время года,. В качестве отдельно планируемого вида сезон­
ное обслужива.ние рекомендуется проводить в районах холодного 
климата. В остальных раЙонах·сезонное обслуживание совмеШel­
ется с ТО-2 (или TO-l) с увеличением трудоемкости . 

Все виды техничес кого обслуживания автомобилей проводятся 
в объеме перечня основных операций, ПРИ130ДИМЫХ в «Положении 
О теХн·ичеСI\оМ обслуживании и ремонте подвижного состава авто­

мобильного транспорта» и инструкципх заводов-изготовителей 
а,втомобил е Й . . 

Технич еское обслуживание может выполняться на самих авто­
транспортных предприятиях, автокомбинатах и базах центраm!­
зованного технического обслуживания (БUТО). Техническое обслу­
живание ·и текуший ремонт автомобилей, Э.ксплуатируемых в ОТ­
,ыве от автотранспортного предприятия (единичные автомобили 
в командировках, экспедициях, геологических партиях и т. п.), 
выполн~ет непосредственно в~дит~ль в рабоч~е время, а при со· 
провождении группы автомобилей подвижной ремонтной мастер­
ской ~ рабоч.ие мастерской. 

Несвоевременное и некачественное техническое обслуживание 
автомобилей вызывает значительные износы деталей, снижает 
на'дежность и безотказность в работе узлов и агрегатов, ведет к 
увеличению трудоемкости обслуживания и ремонта, и большому 
расходу запасных частей и эксплуатационных материалос. 

Диагностика технического состояния ав.томобиля. Диагностика 
служит для определения теvического состоян'ия автомобиля, его 
агрегатов и узлов без разборки, выявления перед техническим об­
служиванием неисправностей, для устранения которых необходи­
мы регулировочные иJlи ремонтные работы, и ' - прогнозирования 
ресурсов исправной работы узлов, агрегатов и автомобиля. 

Различают два основных вида диагностики: общую д-l и по. 
элементную (углубленную) Д-2. .' 
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При общей ДНПГIlOсТ!ше опре. 
деляют техническое состояние уз­
лов и агрегатов, обеспечивающих 
безопасность движения, и пригод­
ность автомобиля к дальнейшей 
эксплуатации. Диагностику Д-l 
выполняют с периодичностью 
ТО-l. 

При элементной диагностике 
выявляют неисправности автомо­
биля, прогнози руют ресурс ис­
правной работы и устанавливают 
объемы регулировочных и ремонт­
ных работ, необходимых для под­
держания исправного техническо­
го ~остояния автомобиля до оче­
редного Д-2. Диагностику Д-2 вы­
полня!От за ОДИН-дJ3а дня до ТО-2. 

В зависимости от сменной 
программы и типов автомобилей 

диагностику осуществляют на по­

токе или на отдельных постах . 

г-----
I 

• r 

Рис. 146. Схема организации диагно­
стирования автомобилей на авто­
транспортном предприятии (сплош­
ными стрелками показаны основные, 

а пунктирными - возможные марш­

руты автомобилей) 

Посты (линии) укомплектовывают стендами с беговыми бараба­
,нами, позволяющими ВОСПР91;1ЗВОДИТЬ дорожные условия движе­

'ния, стендами ДJlЯ проверки тормозных систем автомобиля, углов 

установки передних колес, электрооборудования и т. д., а также 
переносным ди а гностическим обору дова нием. 

Ремонтные работы, связанные с устранением выявленных не­
исправностей, на постах диагностики, как правило, не проводятся. 

На автотранспортных предприятиях предусматривается, что 
возвращающийся с линии автомобиль проходит контрольно-про­
пускной пункт (рис. 146), зону уборки и мойки, а затем отправля­
ется на стоянку или через зону ожидания на пост (линию) Д-I. 
После диагностики через зону ожидания автомобиль направляют 
в зону TO-I, 

Автомобили, подлежащие Д-2, после уборки и мойки направля­
ЮТ через зону ожидания на поэлементную диагностику. Затем 
один-два дня работоспособный автомобиль эксплуатируется и 
проходит ТО-2. АвтоМобили, которые по результатам Д-2 не могут 
быть допущены к эксплуата,ции, направляют в зону текущего 

ремонта тр или ТО-2. 

40. Техническое о~сnуживание двиrатеnя 

Основные неисправности двигателя. Признаками основных неис­
правностей двигателя являются: падение мощности, повышенный 
расход масла, дымный выпуск; снижение давления конца сжатия 

,(компрессии), СТУI<И в двигателе. 
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Мощность двигателя снижается, а расход бензина увеЛIIЧI13З­
етсл npI!: неисправности систем питания и зажигания, накоплеНИII 
нагара на стенках камеры сгораIlИЯ, наличии накипи и грязи в 
системе охлаждевня, неправильной регулировке газораспредели­
телы!ОГО механизма, недостаточной компрессии D цилиндрах дви­
гателя, пропуске воздуха через уплотнения впускной системы. 

Повышенный расход .масла (угар) u дЫЮiЫU выпуск наблюда­
ются при износе 11 поломке поршневых колец, потере ими упруго­
сти, износе каЩIВО!{ для поршневых колец, износе и повреждении 
гильз ' цилиндров, подсосе масла через зазоры между стержнями 
клапанов и 'направляющими втулками, нарушении уплотнений 
коленчатого вала и неисправности системы вентиляции картера. 
Дымность выпуска в основном зависит от технического состояния 

топливной аппаратуры. 
Давление в конце такта сжатия (компрессия) может ПОНИЗИ1'ь­

ся при износе поршневых колец и гильз цилиндров, 'неплотном 
прилеган,ни клапанов к седлам, износе направляющих втулок кла­

панов, ослаблении за·тяжки гаек крепления головки цилиндров, 
повреждении прокладки головки цилиндров, нарушении зазоров [) 
клапанном механизм~ 

Стуки в двигателе появляются при поломке клапанных пружин 
и за·едании клапанов, заДflрах на поверхностях гильз и поршней, 
увеличенных зазорах между стержнями кла·панов и носками коро­

мысел, износе поршневых пальцев и отверстий для них в бобыш­
ках поршней и во втулках верхних гС1ловок шатунов, износе шатун­

ных и коренных подшипников . 

для устранения неисправностей двигателя удаляют нагар, 
регулируют зазоры, а также заменяют отдельные детали. Повы­
шенный пропуск газов поршневыми кольцами, падение давлени я 

масла в системе смазки ниже нормы, стуки в двигателе указывают 

на необходимость ремонта. Решение о необходимости раэБОРКJI 
агрегата или узла должно приниматься на основе результатов 

предварительного осмотра и диагностики. 

Рабо"гы, выполняемые при техническом обслуживании кривоwипно-wатунно­
ro и газораспределительного механизмов. При ТО-! двигателя проверяют крепле­
ние оборудования lIa двигате,lе и крепление двигател"я к раме. При ТО-2 прове­
ряют и при необходимости закрепляют головку цилиндров, регулируют зазор'" 
между стержнями клапанов и носками l<оромысел. При сезонном обслуживаНИll 
!<онtролируют СОСТОЯНf:е цилиндро-поршневой группы. 

Диагностика теХНИ'lеского состояния двигателя. Техническое 
состоян и е двигателя определяют на основе: данных о пробеге с 

начала эксплуатаuии или после ремонта, информации водитеJIЯ о 
работе двигателя, проверки герметичности соединений, llbIMHOCTII 
выпуск:!, стуков И шумов, устойчивости работы двигателя на раз­
ных режимах, мощностных и экономических показателей прн 

испытании автомобиля на стенде с беговыми барабанами. Диаг­
ностика технического состояния двигателя включает проверку: 

давления в конце та кта сжа-тия компрессором; технического СОСТО-
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Рис. 147. I(омпрессометр 

1/ 
=~===~~~.":~~_-:-:~==:==~~~7r 
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Рис. 148. Cxe~la прнбора ДЛR опреде­
JJ еJ IНЯ СОСТОЯ Н JJЯ ЦИЛИНДРО - ПОРШllе­

вой группы и /(.r.апзнов двигателя 

яния Ш1-линдро-порwневой группы специальным прибором; коли­
чества газов. прорывающихся в картер, газовым счетчиком; 
давления масла в системе смазки по указателю; разрежения B(J 

впускном трубопроводе вакуумметром; стуков в двигателе при по­
мощи стетоскопа. 

для проверки давления в цилиндрах в конце такта сжатия 
компрессометром необходимо прог·реть двигатель до температуры 
70-850 С, затем остановить двигатель, полностью открыть ' дрос­
сеЛЬНЫе и воздушную заслонки карбюратора и отсоединить про­
вода от свечей зажигания, очистить и продуть сжатым воздухом 
углубления около свечей, вывернуть свечи, вставив резиновый 
КОНУС'ный наконечник 3 (рис , 147) компрессометра в отверстие для 
свечи одного из цилиндров, повернуть коленчатый вал двигателя 
стартером на 10-12 оборотов . Давление в цилиндре отсчнтываЮ1' 
по шкале 1 манометра . Далее нажимают пальцем на стержень 2 
золотника компрессометра до установки стрелки манометра в 

нулевое положение и проверяют давление в остальных цилиндрах. 

Давление в конце такта сжатия должно быть не менее 0,7-
0,75 МПа для двигателя УА3-451 МИ и 0,8 МПа для двигателя 
3МЗ-24Д . Разность показаний манометра в отдельных цилиндрах 
не должна превышать 0,1 МПа. 

Схема прибора для оп"еделения технического состояния цн­
линдро-порwневой группы двигателя без разборки приведена на 
рис. 148. 

Работа прибора основана на измерении утечки воздуха, пода~ 
ваемого под давлением в цилиндр неработающего двигателя через 
uтверстие для свечи зажигания. 

Прибор состоит из редуктора 4, манометра 5 со шкалой, про­
градуированной в процентах утечки воздуха, регулировочного ВИН-
1а б, входного 3 и выходного 7 штуцеров, шланга 8 для соединения 
прибора с цилиндром двигателя, быстросъемных муфт 2 и 9 для 
присоединения шланга магистрали сжатого воздуха к прибору и 
штуцеру 10, ввертываемому в резьбовое OTBepCTlI~ для свечи зажи­
гания. 

К прибору прилагаются: звуковой сигнализатор (свисток) для 
определения конца такта сжати!! в цилиндре двигателя перед на-
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Рис. 149. ПОСJiедопатс.~ЫЮСТЬ ПОДТЯЖ КИ raCI( кр~плеllllЯ ГО.~О П f( И ЦИЛИНДРОВ дои­
гателеii : 
а - ЗМЗ-2'1Д, -2"~1, УАЗ - 451М, -4бlМИ; б - «МОСК Dич-2140» 

чалом пров е рки; набор шкал и стрелка, устанавливаемые в кор­
пус и на кулачковую шайбу прерывателя для определения начала 
н конца Tal<Ta сжатия в карбюраторном двигателе (в дизелях 
используется щуп-индикатор); индикатор утечки (с пушинками). 
Последний устанавливают в отверстиях для свечей зажигания, 
соседних с проверяемым цилиндром, 

Провер ку общего состояния цилиндро-поршневой гpyItnы� про­
IЮДЯТ после прогрева двигателя при положении поршня в в_ м . т. 

Давлени е сжа ,того воздуха, поступающего из магистрали, ре­
дуктором 4 снижается до 0,16 МПа. Воздух поступает в проверяе­
м ый ЦИЛ II 'НДР через штуцер 10. Полной гермет,ичности цилиндро­
поршневой группы соответствует нулевое показание манометра 5, 
полной утеЧ i,С Dоздуха - 100% по шкале манометра. Следователь­
но, отклон ение стрелки манометра от нулевого деления указыва­
ет потерю воздух а через неплотностив процентах_ При подаче 
воздуха в проверяемый цилиндр непосредственно из магистрали 
через шланг 1 давление воздуха 0,45 МПа уста,навливается запор­
ным вентилем магистрали по входному манометру. Повышенное 
давление в цилиндре позволяет по колебаниям пушинок в ИН­
'дикаторе утечки более четко увидеть и определить прорыв воз '­
духа через поршневые кольца, клапаны и прокладку головки 

ЦИJlИндра, 

Подтяжка гаек крепления головки цилиндров. Гайки крепления 
головок цилиндров подтягивают равномерно в , последовательно­

сти, указанной на рис. 149, прилагая момент 73---78 Н,м * для дви­
гателей ЗМЗ-24Д, -2401, УАЗ-451М,-451МИ и 90-100 Н· м для 
двигателей автомобилей «Москвич-2140». 

Если головку цилиндров снимал,и, например, для очистки камер 
сгорания и порщней от нагара, то поверхность головки и блока 
цилиндров следует тщательно очистить. Прокладку перед установ­
l<ОЙ необходимо осмотреть (она не должна иметь трещин и ,вы­
I<рашиваний асбеста) и натереть с обеих сторон порошком графи­
та. Головку цилиндров следует надевать на шпильки блока сво­
бодно, без удара , 

После затяжки гаек головки цилиндров неоБХОДИМQ проверить 
н отрегулировать зазоры между стержнями клапанов и носками 
коромысел. ' 

* 1 Н м=О,1 кг,м. 
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PIIC. 150. Стетоскопы: 
а - мехаНllчсскИА; 6 - ЭЛСНЧ)о'"lыА 

ПРОСЛУШllванuе двuгате(lЯ. Двигатель прослушивают при его 
работе на холостом ходу после прогрева до температуры 70-850С. 
При прослушива.нии работы клапанов частота вращения колен­
чатого вала должна быть 500-1000, толкателей - 1000-1500, 
распределительных шестерен - 1000-2000 об/мин. допускается 
равномерный стук клапанов и толкателей, сливающийся в общий 
шум - ровный нерезкий звук, возникающий при работе распре­
делительных шестерен . 

Работу поршней, шатунных и коренных подшипников прослу­
шивают при резком кратковременном повышении частоты враще­

ния коленчатого вала до 2500 Об/МИН, используя стетоскопы. 
Стетоскопы бывают механическими И электронными . Механи­

ческий стетоскоп имеет наушник 1. ручку 3 (рис. 150, а) и стер­
жень 2. прин{имаемый к проверяемым точкам механизма. Элек­
тронный стетоскоп состоит из слухового стержня 2. элементов 5 
(рнс. 150, 6) питавия, транзисторного усилителя б и телефона 7, 
соединенных проводом 4. 

Не допускаются стук и дребезжание поршней, стуки коренных 
и шатунных подшипников, поршневых колец, стуки или резкий 
шум высокого тона распределительных шестерен, шум высокого 

тона и писк крыльчатки вентилятора и подшипников водяного на­

соса . 

Регулировка тепловых зазоров · в газораспределительном меха­
низме. 
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Рис. 151 . Регулировка зазора между 
стержнем клапана и носком КОрО' 

мысла двигателей ЗМЗ·24Д, -2401, 
УАЗ ·451. ·451М. ·451МИ 

Тепловые зазоры ПрОDСрЯIOТ и 

реГУЛllрУЮТ D следующсм по­

рядке: 

снимают трубку ваКУУМIJОГО 
регулятора опсрежсннн з~жига" 

иня, шланги веНТИЛЯЦI!И картера, 

I<РЫШКУ ГОЛОВКII ЦИЛИlIдров; про­

ворачивают КОJ1енчап,!й вал дви­
гателя пусковой рукояткой до сов­
падения второго выреза на шкиве 

колеlfчатого вала со штифтом на 
КРЫШI<е распределитеЛЬ\lЫХ ше­

стерен. При этом !юромысла 
первого цилиндра должны сво­

бодно пока!-lиваться (клапаны за­
I<PbITbI) ; 

проверяют зазоры щупом 4 
(рис. 151). Для впускного клапа­
на первого цилиндра зазор дол­

жен быть 0,35-0,40 мм, для вы­
пускного 0,30-0,35 мм. Для регулировки за зора ослабляют контр­
гайку 3 и отверткой 2 поворачивают винт 1 коромьгсла; 

поворачивают коленчатый 'вал еще 'на пол-оборота 11 проверя­
ют и регулируют зазоры у клапанов BTQPoro цилиндра (0,35-
0,40 мм); 

поворачивают коленчатый вал еще!"l.а пол-оборота, проверяют и 
регулируют зазоры у клапанов четвертого цилиндра. Зазоры дол­
жны быть такими же, как у клапанов первого цилиндра; 

поворачивают коленчатый ва·л еще на пол-оборота, проверяют 
и регулируют зазоры у клапа.нов третьего цилиндра (0,35-
0,40 мм). ~, 

5 
Рис. 152: Проверка и регулировка зазора между торцами наконечников и стерж­
ней I{лапанов : 

а - проверка; 6 - регулировка; 
1 - реГУЛНРОDQЧНЫn болт; '1- контргаЯка; 3 - коромысло; 4 - щуп; 5 - IIзt,Оllе'liIlth клааа~ 
на; б и 7 - кл'Очн; 8 - гайка шпильки крепления головки цилиндров 
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у двнган:леii (lзтомобилеi[ 
«МОСКDич-2140» регулируют зазо­
ры между торцами наконечников 
и стержней клапанов (рис. 152). 
Для впускных н выпускныIx кла­
панов Зазоры должны быть 
0,15 мм. 

Регулирование натяжения це­
пи при вода распределительно­
го вала. у автомобиля «Моск­
вич-2140» регулировку выполняют 
в следующем порядке: 

добиваются устойчивой работы 
двигателя при малой частоте вра­

щения коленчатого вала в· режи­
ме холостого хода; 

отпускают на J/2_2/з оборота 
стопорный болт 1 (рис, 153), 
фиксирующий стопорный болт 
плунжера натяжного устройства; 

дают двигателю поработать в 
режиме холостого хода 1 мин; 

затягивают стопорный болт, 
фиксируя тем самым новое поло- Рис. 153. Регулировка IIатяжеНИII 
жение плунжера а следователь- цепи привода распределительного 

, ',' u вала 
но, И звездочки натяжного устрои-
ства . 

При регулировке на неработающем двигателе поворачиваmf 
коленчатый вал на три-четыре оборота гаечным ключом 3 (за хра­
повик 2) или пусковой рукояткой. 

4t. Техническое 06СnУЖИ8ание систем охnаждения н смазки 

Основные неисправности систем охлаждения 11 смазки двигателя. 
Внешними признаками неисправностеЙ системы охлаждения 
являются перегрев или чрезмерное охлаждение двигателя. 

Перегрев двигателя возможен при недостатке охлаждающеil 
жидкости в систеМе из-за ее утечки или выкипания, обры'ве ИЛll 
проБУI{совке ремня привода вентилятора и водяного насоса, заеда­
нии термостата или жалюзи в закрытом положении, большом от­
ложении накипи. Чрезмерное охлаждение двигателя возможно ПР!I 
за,едании термос гата ил,и жалюзи в открытом положении, отсут­

ствии утеплительных чехлов в зимнее время. 

Внешние признаки неисправностей системы смазки - загряз­
нение масла, пониженное или повышенное давление в с,истем е . 

Пониженное давление в системе смазки наблюдается при недо­
статочном уровне масла, разжижении масла, течи, износе детале,", 
масляного насоса, подшипников коленчатого и раслредеJlительно-
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го валов, 3DеДDIIIIИ реДУКUИОIIЛОГО клапана в открытом положе-
111111. Повышен не давления может быть в результате примснения 
М3СЛ3 повышснной Оf13I<ОСТИ, заедания реДУКllИОННОГО клапана в 

ЗJ!(РЫТОМ положении, засорения маслопроводов. 

Работы, ВЫПО.1lНlе~.lые при техническом обслуживании систем охла ЖДСНИА 1I 
сма3К11. При ежедневно", техническом обслуживании проверяют осмотром гер­
метичность систем охлаждения и смазки, уровень жидкости в системе охлажде­
IIIН\ 11 при необходимос11f доливают воду. При постановке автомобиля н"з сто­
ЛIIКУ В зимнее время' сливают воду нз системы охлаждения и пускового подо­
гревателя, а перед пуском двигателя эаполн;iют систему горячей водой или 
ПОДI(лючают двигатель к системе подогрева. Заливают воду в бачок устройства 
для обмыва ветрового стекла, проверяют уровень и при необходимости долива­
ют масло в 'картер двигателя. 

При первом техническом обслуживании проверяют и при необходимости 
регулируют натяжение приводных ремней, при работе в условиях большой за­
пылеННQ.СТИ Зllменяют м асло в картере двигателя, слив ают отстой из корпусов 
фильтров. 

при втором техническом обслуживании проверяют и ilРИ необходимости з'а­
крепляют вентилятор, радиатор, его облицовку, жалюзи 11 капот, проверяют 11 
регулируют наТfIжение приводиых ремней, заменяют (по графику) масло в кар­
тере двигателя, промывают при этом фильтрующий элемент фильтра грубой 
очистки и замеияют фильтрующий элемент фильтра тонкой очистки, сливают 
отстой из корпусов масляиых фильтров, очищают от смолистых отложеиий 
крьiщку коробки толкателей, смазывают подшипники водяного иасоса. 

При сезонном TeX/tu'teCKOM обслуживании проверяют осмотром герметичность 
систем охлаждеиия и отопления, а также пускового подогреватеJlЯ, промывают 
систему охлаждения, при подготовке 'к зиме проверяют состояиие и действие 
пускового подогревателя, при смеие сортов масел (в за висимости от времени 
года) промывзют систему смазки двигатеЛIJ~ при подготовке !{ эиме отключают 
ыасляный радиатор. 

ГеРh'tетичность системы охлаждения проверяют осмотром. 
Шланги системы должны быть плотно соединены. На их поверх­
ности не должно быть трещин, вздутий и расслоений. Действие 
клапанов пробки радиатора проверяют нажатием на них пальцем, 

Доливка жидкости и nРОМЫ8ка системы охлаждения. В систе­
мы охлаждения заливают только мягкую воду, т. е. воду с маль(м 

содержанием солей. На·иболее мягкой ЯВJIяется дождевая и снего­
вая вода. Простейшим способом проверки жесткости является на­
мыливание рук. Чем вода жестче, тем хуже намыливаются руки, 
Для смягчения воды и уменьшения образования накипи в системе 
охлаждения можно использовать присадки, например гексамета­
фосфат натрия (5-6 мг на 1 л воды). 

При хранении автомобиля З,Имой в неотапливаемом помещении 
воду из системы необходимо сливать, открыв сливные ({раники 
(рис, 154): 3 - на нижнем бачке радиатора, J - на БJJоке UНJJИН. 
дров, 2.- на радиаторе отопителя кузова. 

В с,истеме ОХJJаждения, заполненной антифризом Тосол А-40, 
уровень жидкости при холод-ном двигателе должен быть по метке 
MIN расширительного бачка или выше ее на 3-5 см. При значи­
тельной утечке антифриза в пути в систему добавляют воду. При 
этом необходимо: охладить двигатель, снять пробки радиатора и 
расширительного бачка, залить в радиатор воду до верхнего среза 
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наливн()~! Горловинr .; р поставить 
пробку радиатора Н<> место, до­
лить воду n расшнрнтельннй ба­
чок на 7-11) с м вышР.меТI{И и по­
ставить пробr<у IJa место. 

В систему охлаждения, не 
имеющую расширительного бач­
[{а, антифриз заЛИвают на 92-
95% о(jъема системы потому, чте 
J<ОЭффнuв с нт объеМНОJ'О расшире-
ния у антифриза больше, чем у . 
воды. Рис. 154. с'ливные краники системы 

С охлаждеиия двигателя 
исте~:у охлаждения двигате-

ля автомобиля промывают в такой 
последовательности. СЛI1вают антифриз, заполняют систему водой, 
пускают двигатель, после прогрева сливают воду, еще раз промы­

вают систему, заливают антифриз до верхнего среза наливной 
горловины радиатора при снятой пробке расширительного бачка, 
ставят пробку радиатора на место, заливают антифриз в расшири­
тельный бачок на 3-5 см выше метки MIN. 

При сильном засорении и закупорке трубок радиатор снимают 
и з~ливают в него 10%-ный раствор каустической соды, подогре­
тый до 900 С. Через 30-40 мин раствор сливают и один или не­
сколько раз промЬ!вают радиатор водой . Чтобы избежать разру­
шения алюминиевых деталей, заливать·раствор каустической соды 
в рубашку охлаждения нельзя. 

Перед промывкой рубашек охлаждения вынимают термостат из 
патрубка и вывертывают сливной краник из блока uилиндров вме­
сте со штуцером. Направление струи воды, поступающей из водо­
проводной сети, должно быть обратным направлению uиркуляuии 
жидкости в системе охлаждения двигателя. Промывают двигатель 
ДО тех пор, пока выходящая из него вода не ста нет чистой. 

Проверка исправности термостата. Если термостат исправен, то 
во время прогрева двигателя верхний бачок радиатора должен 
быть холодным. Нагрев верхнего бачка радиатора должен чувст­
воваться , когда стрелка указаifеля температуры воды достигает 

60-70" С. 
для более тоqной проверки термостат вынимают, очищают от 

накипи и помещают в сосуд с ВОДОЙ, нагретой до 90-1000 С. Затем 
при постепенном охлаждении воды следят за температурой начала 
и конца закрытия клапана термостата. Неисправный термостат 
заменяют. 

- Jlатяжение ремня вентилятора. Чтобы определить прогиб рем­
ня, прикладывают к ремню линейку и нажим.ают большим паль­
цем на ремень в его средней части с усилием 40Н'" (рис. 155). 
Прогиб должен быть равен 8-10 мм. Для регулировки натяжения 
ремня ослабляют болты крепления reHepaTopa к кронштейну и 

-1 Н-О,1 кг. 
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" установочной п.~аНf(С, смещают ге­
"\. Jlератор к себе (для натяжеIlIlЯ), за­

крепляют болты 11 снова проперяют 

прогиб. 

Доливка и сл/(!на масла в двига-
7еле. Уровень масла в картере дви­

гателя следует поддеРЖИВ(lТЬ между 

метками П и () маслоизмернтельно­
го стержня. Уровень проверяют че­
рез 2-3 мин пасле останавки пра­
гретого двигателя. 

При эксплуатации автамобилей 
Г А3-24 «Волга» на хараших дарогах 
дапускается менять масла после ПJЮ­

бега 10 тыс. км. При замене масла 
заменяют сменный фильтрующий 

Ри<:. 155. Проверка натяжения элемент· маслянага фильтра. 
го:мня привода генератора и t;!eH- При смене фильтрующего эле-
'J'илятора . мента 9 (см. рис. 25, а) неабходима: 

" отвернуть прабку 1 и слить отстой, 
затем отвернуть гаЙI(У 7 и снять I{РЫШКУ 8, ачистить корпус 3 филь­
тра и центральный стержень 2, собрать фильтр_ с навым элементом. 
Через одну смену масла рекамендуется промывзть систему смазки 
моющим маслом ВНИИ НП-ФД, дав двигателю порабатать на ма­
лой частоте вращения 10 мин. 

Неразбарный масля'НЫЙ фильт+, двигателей УА3-451М, -451МИ 
(см. рис. 25, 6) распалажен с правай стараны двигателя под гене­
раторам. Его. заменяют при смене масла в двигателе (через 
6000-8000 км пробега) . Для снятия фильтра вращают карпус 
пратив часовой стрел.ки. При этом могут быть испальзаваны хомут, 
плотно ахватывающий карпус фильтра, и рукоятка. При устанавке 
нового фильтра С1едует убедиться висправнасти уплотнительнай 
кольцевой пракладки и завернуть корпус руками до отказа . По­
вышенный расхад масла (угар) является паказателем техническо­
го состояния двигателя. Если расход масла превышает 0,25 л на 
100 км прабега, двигатель нуждается 13 реманте. 

42. Техническое 06СПУЖИlание системы питания 
Kilp61OPilTopHoro двиrатепя 

Основные неисправности. Неисправности в системе питания при­
водят к переабогащению или переабеднению горючей смеси, что 
затрудняет пуск двигателя, приводит к снижению мощнасти дви­

гателя, неустайчивай работе в режиме холостаго хода. 

Причинами переабогащения гарючей смеси являются: высокий 
уровень бензина в поплавковой ка мере, разработка отверстий 
жиклероl3 или повреждение прокладок под ними, засорение воз-
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душных жиклеров, неплотное заКРЫТllе клааано[! экономайзера [1 

ускорительного насоса, неполное открытие воздушной заслонки. 
Причинами образования бедной смеси являются уменьшение 

подачи бензина или подсос воздуха В местах крепления карбюра­
тора и Впускного трубопровода к головке цилиндров. Уменьшение 
подачи топлива возможно также при заедании воздушного клапа­
на в пробке топливного бака, частичном засорении топливопрово­
дов, фильтров-отстойников и сеточных фильтров, повреждении 
диафрагмы инеплотном прилегании клапанов топливного насоса, 
неплотном креплении топливопроводов к штуцерам, низком уровне 
бензина в поплавковой камере карбюратора, засорении топлив. 
ных жиклеров. 

Работы, выполняемые при техническом обслуживании системы питаиия. 
при ежедневном техническом обслуживании проверяют уровень топлива в баке 
и при необходимости доливают его, проверяют герметичнсть системы питаИИII. 

при перВО!>1 техническом обслуживании проверяют осмотром состояиие 
при боров системы питания, герм'етичность их соединений и при необходимости 
устраняют неиспр э вности. При работе в условиях большой запыленности про· 
мывают ванну и фильтрующий элемеит воздушного фильтра двигателя. 

При в ropoM техническом обслуживании проверяют: крепление и гермеТII«(­
ность топлнвного бака, соединений трубопроводов, карбюратора и топливного 
насоса и при необходимости устраняют неисправностн; действие привода, пол­
ноту закрытня и открытия воздушной и дроссельных заслонок, работу топлив· 
ного насоса (без снятия его с двигателя) при помощн манометра; уровень топ· 
лива в поплавковой камере карбюратора, легкость пуска и работу двигатели, 
содержание окиси углерода в отработавших газах. При необходимости реГУЛII' 
руют карбюратор на -малую час,-оту вращения в режиме холостого хода, пр:)· 
мывают фllЛЬТРУЮЩИЙ элемент и заменяют масло в ВОЗДУШIIОМ ФИ,1ьтре, СИII' 
мают и промывают фильтр,отстойник и фильтр тонкой очистки топлива, OCMaTpl1· 
вают и при необходимости очищают отстойник топливного насоса от воды и ГРЯЗII. 

Прн подготовке к зимней эксплуатации выпускают отстой нз ТОПЛIiВНОГО 
бака (или промывают бак), продувают топлщюпроводы, проверяют карбюратор 
и топли.вныii насос Ila специальных прнборах. 

Диагностика технического состояния системы питания. Техни­
ческое состояние системы питания можно определить замером 

расхода бензина и сопоставлением его с контрольным расходом, 
по содержанию окиси углерода в отработавших газах, испытани­
ем приборов системы питания на специальных установках. 

Прибор модели К-456, предназначенный для диагностики си­
стемы питания карбюраторного двигателя, состоит из газоанали­
затора и TaXO~1eTpa . Отработавшие газы отбираются из выпускной 
трубы глушителх. При работе двигателя с малой частотой враще­
ния коленчатого вала в режиме холостого хода содержание окиси 

углерода не ДО.1ЖНО превышать 1,5%. Большее содержание окиси 
углерода указывает на неисправность карбюратора или неточность 
его регулировки и сопровождается увеличенным расходом бензи­
на. Прибор позволяет наблюдать за изменением содержания о[ш­
си углерода в процессе регулировки карбюратора на автомобиле. 

Проверка гер,иетичноста соединений. Герметичность соедине­
ний топливопроводов, карбюратора, топливного насоса, топливно­

го бака, глушит~ля проверяют внешним осмотром. 
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ПРС .. 1iЫG/;а ,'{ОР()lOратора, nРОО!}6ка ЖUК.lероа II ка:ta.10П. При 
раЗUОРI(С карбюраторов рекомендуется со6людать оc-rорожность, 
чтобы lIe ПОВРl':,IПI) ПРОIСlJадки и детали. )I(нклеры, клапаны, 
IIГЛЫ н (((1наЛI ,1 ПРЩILIваlOТ в чистом керосине или неэтилирован~ 
нам беllЗ!lllС на посту с отсосом воздуха или в вытяжном шкафу. 
После ПIЮ\:bIВ!Ш жиклеры и канаЛbl в корпусе карбюратора про­
дувают сж,ным воздухом. 

для прочистки жиклеров, каналов и отверстий неЛl,ЗЯ приме­
нять проволоку или какие-либо металлические предметы . Не до­
пускается также продувка сжаТblМ воздухом собранного карбю­
ратора через штуцер, подводящий топливо и балансировочное от­
Dерстие, так как это приводит к повреждению поплавка. 

Карбюратор в сборе проверяют на приборе НИИАТа (модель 
577Б) или на безмоторной установке НИИАТ-489А. Если ра{:ход 
топлива у проверяемого карбюратора заметно отличается от кон­
трольного, неоБХОДИМbl разборка карбюратора и проверка состоя­
ния его деталей. 

для проверки жиклеров I<арбюратора на пропускную способ­
ность, т. е. на истечение жидкости под определеННblМ напором 

через жиклер 'в единицу времени, используют спеЦИ1!ЛЬНblе при­

БОРbI. 
Проверка и регулировка уровня топлива в поплавковой каме­

ре. Уровень топлива проверяют при .неработающем двигателе 
.автомобиля, уста-новленного на горизонтальной площадке. Для 
карбюратора К-126Г уровень должен находиться на 18,5-21,5 мм 
-ниЖе плоскости разъема поплав!:(овой камерЬ! с КРblШКОЙ; он ви­
ден через смотровое окно, наход.ящееся в передней части ка.рбю­
ратора. 

для регулировки уровня топлива необходимо снять КрbIШКУ 
поплавковой камеры� и установить размер 40~41 мм (рис. 156) 
ПОllгибанием ЯЗblчка 3, упирающегося в торец ИГЛbl 5. Подгибани­
ем ограничителя 2 хода поплавка 1 следует установить зазор 
между язычком 3 и торцом иглы 1,2-1,5 мм. Этим обеспечивает­
ся нормальный ход иглы 5. 

Аналогично изложенному регулируют уровень бензина в ка,р­
бlOраторе К-129В. Только вместо размера 40-41 мм устанав­

ливают размер 39,0-39,6 мм. 

:; 
I 

<::. 

'" 

Регулировка малой частоты 
вращения в режиме холостого 

хода. Перед регулировкой прове­
ряют зазоры между электродаМII 

свечей зажигания, между контак­
тами прерывателя и зазоры в кла­

панном механизме. Регулировку 
выполняют на хорошо прогретом 

РJlе . 156. Положение поплавка в двигателе, используя упорный 
карбюраторе: винт 1 (рис. 157, а), ограничиваю-
1 - поплавOI<; 2 - ограНlIчитель хода' по- щий за I<рытие дроссельной за-
плавка ; 3 - язычок; 4 - ось поплавка-
6 - игла; б - эластична" шайба • слонки пеРВНЧlIОЙ камеры карбю-
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Рис. 157. Регулировочные ВИНТЫ 
карбюраторов: 

а - 1\-126r; б - 1(·129B 
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ратора, и винт 2 регулировки качества смеси (при завертывании 
винта смесь обедняется, при отвертыван.Ии - обогащается). 

Сцачала винт 2 завертывают до отказа, но не слишком туго, 
а затем отвертывают его на три оборота. Пустив двигатель, упор­
ным винтом 1 устанавливают минимально устойчивую частоту 
вращения коленчатого вала двигателя. Завертывают винт 2 так, 
чтобы двигатель работал с наибольшей частотой вращения, но не 
более БОО об/мин. 

После этого завертывают винт 2 дополнительно до ощущаемого 
снижения частоты вращения для обеспечения минимального со­
держания в отработавших газах окиси углерода. 

Правильность регулировки проверяют плавным открытием, а 
затем резким закрытием дроссельных заслонок карбюратора . дви­
гатель не должен останавливаться. ЕСШ1 двигатель останавлива­
ется, то немного ввертывают упорный винт до устойtIИВОЙ раБОТbI 
двигателя. 

Малую частоту вращения в режиме холостого хода у карбю­
ратора К-129В регулируют в такой последовательности: 

упорным винтом 1 (рис. 157, б) уста'навливают частоту враще­
ния коленчатого вала в режиме холостого хода 550-600 об/мин; 

винт 2 устанавливают в положение, обеспечивающее наиболь­
шую частоту вращения коленчатого вала- при данном положении 
дроссельной заслонки; 

винтом 1 окончательно устанавливают малую частоту вращеНIlЯ 
в режиме холостого хода, равную 600 об/мин; 
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регулируют ПРIIПОД ,(лапана 4 разбалаIlСИРОВКИ поплаВКОВО11 
камеры. ВИНТ 3 ПОlJорачивают так, чтобы кромка б клапана 4 COI:I: 

падала с нижнеl' [(ромкой отвеРСТIIЯ 5 в крышке поплаВКОВОII 
камеры. 

Регулировка привода управления карбюратором. Если при на· 
жатии на педаль J (см. рис. 31) до упора в пол дроссельная за· 
слонка карбюратора открывается не полностью, регулировку 
выполняют изменением длины тяги 2 при помощи муфты 3 после 
ослаБЛ .ения контргайки. Отпущенная педаль должна находиться 
на расстоянии 80-95 мм от наклонного пола (УАЗ-469). Если 
регулировка при помощи тяги 2 не дает необходимого результата, 
следует изменить длину тяги 13, ввертывая или вывертывая ее из 
наконечни,ка 14 после освобождения контргайки наконечника. 

у автомобилей УАЗ-45IМ, -451ДМ положение педали и степень 
открытия дроссельной заслонки карбюратора регулируют поворо, 
том рычага на валике педали управления дроссельной заслонкой, 
у автомобилей Г АЗ-24 «Волга» - изменением дл,ины тяг привода 

и тяги дроссельной заслонки. 
Для надежной .работы привода управления карбюратором не· 

обходимосмазывать втулки валика, шарнирные соединения и гиб· 
кие тросы солидолом или смазкой ЦИАТИМ-201. Перед смазкой 
трос следует вытаскивать из оболочки. 

Обслуживание топливных фильтров. В фильтре грубой очистки 
Сем. рис. 35) следует периодичеС151:f сливать отстой грязи и воды 
и промывать фильтрующий элемент в бензине или ацетоне с по· 
следующей продувкой сжатым воздухом. Разбирать фильтрую ­
щий элемент не рекомендуется. 

Для доступа к фильтрующему элементу фильтра тонкой очист­
ки (см. рис. 36) необходимо отвернуть гайку-барашек 8 и снять 
отстойник б вместе с фильтрующим элементом. Отстоин,ик очища · 
ют от грязи и осадков, фильтрующий элемент промывают в горя. 
чей воде или бензине, затем продувают сжатым воздухом. 

Обслужuванuе воздушного фильтра заключается в смене масщ 
в масляной ванне, промывке фильтрующего элемента и проверк{ 
крепления его к двиг~телю. 

Фильтрующий элемент промывают, затем окунают в чисто! 
масло, вынимают, дают стечь м.аслу и ставят на место. Корпус 
фильтра тщательно очищают изнутри от грязи, масла и ОТСТО!] 
В ванну фильтра заливают масло для двигателя (свежее или от 
работавшее) . 

Проверка топливного насоса. Для проверки топливного наео 
са лростейшим способом отсоединяют топливопровод на входе 
насос, влажным пальцем закрывают входное отверстие и ВРУЧНУI 

несколько раз подкачивают топливо. Легкое присасывание пал~ 
ца к отверстию указывает на исправность насоса. 

Топливный насос можно проверить, не снимая его с двигатеЛJ 
при помощи прибора НИИАТа (модель 5276) или манометра с 
LUI(алой до 0,1 МПа. Манометр присоеДIlНЯЮТ к топливопровод~ 
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: соеДИflСННОМУ от карбюратора. Пускают двнгатель на топливе, 
:тавшемся в поплавковой камере, и дают поработать ему на ма­
)й частоте вращения коленчатого вала в режиме холостого хода. 
пределив давление, создаваемое 'насосом, двигатель останавли. 
зют. Если избыточное давление менее 0,02-0,03 МПа, следует 
роверить крепление и исправность деталей насоса. 

Техника безопасности в карбюраторном цехе. В цехе воспрещается курить, 
'льзя оставлять бензин в открытой посуде. Электронагревательные прЯборы 11 
JСУДЫ с нефтепродуктами необходимо держать на расстоянии не менее 1 11 
pyr от дpy~a . 

Следует осторожно обращаться со стеклянными сосудами (коnбами, вис­
:J1HMeTpoM и т. д . ) во избежание их поломки и· пореза рук ОСКОЛЖ8МИ стекла. 

При воспламенении нефтепродуктов для тушения пламени следует приме­
ять qетьтреххлорнстыli углерод, песок, асбестовые DОКРЫТИЯ, rглекислый мв 
ухой огнетушитель. Воду применять нельзя. 

3. Техническое 06СnУЖИ8ание системы пит_ния 
аэо6аnnонноrо 88томо6иnя 

lepeH выездом автомобиля на линию внешним осмотром провери­
JT техническое состояние баллона, деталей крепления газового 
,борудования, герметичность соеДИ'нениА газовоА М.агнстрали и 
JOказания контрольно-измерительных приборов. После возвраще­
IИЯ автомобиля с линии проверяют состояние редуктора и герме­
-пчность соединениА газовой маГRстрали высокого даnления, заиры­
\ают вентили баллонов, вырабатывают газ из системы. В зимнее 
'ремя при заполнении системы охлаждения водой сливают воду из 
10.rJOCTJf испа рителя. 

Герметичность системы проверяют в рабочем состоянии, т. е. 
lрИ заполнении ее сжиженным газом. Небольшие утечки газа об­
~аруживают по обмерзанию арматуры и шлангов или по пузырь­
<ам воздуха , которые появляются после смачивания соединений 
I1ЫЛЬНЫМ ленным раствором. Значительные утечки обнаруживают 
~a слух. 

Первое техническое обслуживание ВI{лючает очистку газового 
'f1илътра, смазку резьбы штоков вентилей графитовой смазкоА, 
проверку газового обррудования. 

Герметичность газовой системы проверяют сжатым негорючим 
и нетоксичным газом (воздух, азот, углекислый газ} под давлени­
f'VI' 1,6 МПа. Газовая система считается герметичноА, если падение 
паВJ1ения за 15 мин не превышает 0,01-0,015 МПа. Проверку вы· 
полняют при закрытых расходных вентилях баллона автомобиля 
и при отсутствии газа в системе. 

При ТО-! замеряют, а при необходимости и регулируют содер­
жание окиси углерода в отработавших газах, пускают двигатель 
и проверяют устойчивость егО работы на холостом ходу, 

При ТО-2 nроверяюt крепления газобаллонноА аппаратуры, 
,роверяют и регулируют газовый редуктор, смеситель газа и ис· 

пар,пель. 
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Сезонное обслужцвание включает проверку с ра б а Т Ыl3аН !l Я пr"­
дохрэнителыlOГО клаllаllа баллона, ПРОПУВI<У г азопроводов. еж ;'­
тым воздухом. ПРIl подготовке к знмне'l эr<сплуатаuни газов ы :"r 
редуктор и смеситель газа ' снимают с авто\юбиля, разбирi.lЮТ , 
очишают, промывают, регулируют И при необходимосТИ замеllЯЮТ 
негодные детали. Перед проверкой арматуры баллон освобожда­
ют от газа. Затем снимают крышки вентилей, не вывертывая кор­
пусов IIЗ баллона, и проверяIOТ состояние деталей. 1 раз в два 
года проводят гидравлическое испытание баллона. 

44. Технмческос обслуживание при60РО8 электрооборудования 

OCHOГoI-~ЫC неисправности аю<умуляторных батарсi'!. При эксплуата· 
uни D :; ;; У"'УоlЯТОРНЫХ батарей возникают С!1едующие неисправ ! ю­
стн: O;;j :U!ClH!e выводов, треЩНIIЫ в мастике и КРЫШI<ах аккумуля­
TOpO J , у с),о рснный СЮ.10разрнД, по-ниженныи уровень элеКТРОJ1 ,па, 
СУ.!IЬф~ Т?U1IЯ пластин, ,\Ороткое з.аМЬJ.кание пластиН. 

О;u:сл~';:v. с вывоОов «+ » и «-» ускоряется при попа ,13НИИ на 

пих ) '[СЕТРОJJита, отсутствии смазки и неллотном кр('плени~ пров~­

ДО С . Окисление пов ы шает сопротивление в uепи всех потреОilтелеи, 

ОСО С '2 ШIO стартера, а поэтому затрудняется пуск дзигаТС.1Я и на­

рушается работа потребителей. электрической энергии. 
TpeU(UNIJt 8 AlaCTU!CC u крышках акк.у!tщляторов. При этих 

Н (' r!спранностях электролит выплескивается на поверхность кры­

шек и вызывает замыкание плюсов!'!х и минусовых выводов акку­

муляторов, что приводит их К саморазряду. 

Электролит и грязь с поверхности крышет{ удаляют протиркой 
тряг.I<ОЙ, смоченной IOO/o-НblМ раствором нащатырного спирта или 
калщинированной содЬт. Затем крышки протира_ют насухо. Повре­
жденные крышки и маСТИI(У заменяют. 

Ускоренный саJo'lOразряд. При бездействии аккумуляторной ба­
тареи допускается саморазряд ее с потерей емкости не более 1% 
в сутки. Причинами более быстрого саморазряда ЯВЛЯЮТСЯ: замы­
кание выводов аккумуляторов грязью или электролитом;замыка­

flHe пластин активной массой, высыпавшейся на дно бака; разру­
шение .сепараторов, попадание в электролит грязи; применение 

недистиллированной воды и загрязненной серной кислоты. 
Признаки ускоренного саморазряда: быстрое уменьшение емкСо­

сти, напряжения И плотности электролита внерабочем состояни!! 
аккумуляторной батареи. 

При большом саморазряде аккумуляторную батарею разбира­
ют и устраняют неисправности. 

Понuженный уровень электролита в аккумуляторах может 
явnться следствием испарения и Э./Iектролиза воды, а также след­

ствием утечки его через трещины в мастике, крышках и стенках 

бака. Верхняя часть пластин, не закрытая электролитом, разру­
шается и .. сульфатируется, что снижает емкость аккумуляторной 
батареи, Повышают уровень электролита доливкой дистиллиро, 
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ванной BOД~. При утечке электролита в аккумуляторы доливают 
элеI<!РОЛИТ такои же плотности, как внутри аккумуляторов. 

Сульфатация пластин. СульфатациеА называют образование 
I<РУПНЫХ труднорастворимых кристаллов сернокислого свинца 
(сульфата) на поверхности и в порах активной массы пластин. 
У сульфатированных пластин не вся активная масса участвует 
R работе, а поэтому снижается емкость аккумулятора н всей акку­
муляторной батареи. На поверхности пластин образуются белые 
пятна. Сульфатация пластин ускоряется при длительном хранении 
аккумуляторной батареи без подзаряда, повышенной плотности 
электролита, большом саморазряде и загрязнении электролита. 

Сульфатированная аккумуляторная батарея быстро разряжа­
ется при резком падении напряжения. При заряде такой бата·реи 
быстро повышается напряжение и возникает бурное газовыделенис 
при незначительном увеличении плотности электролита. Сульфа­
тацию пластин и..справляют длительным зарядом малой силы тока 

при ннзкой плотности электролита. Сильно сульфатированные 
пластины не восстанавливаются. 

Короткое замыкание пластин в аккумуляторах возникает при 
разрушении сепараторов и большом выпадении активной массы на 
ДНО бака. В короткозамкнутых аккумуляторах наблюдается малая 
плотность электролита и малое напряжение. Такую аккумулятор­
ную батарею сдают в ремонт. 

Техническое обслуживание аккумуляторных батарей. При 
первом техническом обслуживании очищают аккумуляторную ба­
тарею от грязи и электролита. Проверяют и при необходимости 
подтягивают крепление аккумуляrорной батареи в гнезде. Прочн­
щают заостренной палочкой газоотводные отверстия в пробках 
или крышках аккумуляторов. Проверяют состояние и надежность 
крепления наконеqников проводов к выводам аккумуляторной 
батареи. Окисленные наконечники и выводы зачищают щеткоii 
с металлическим ворсом или абразивной бумагой, а затем смазы­
вают тонким слоем вазелина. Проверяют уровень электролита 13 

каждом аккумуляторе батар~и при помощи стеклянной трубки. 
При необходимости доливают только дистиллированную воду. 
Уровень электролита должен быть выше предохранительного щитка 
на 10-15 мм. При втором техническом обслуживании изменяют 
деноиметром плотность электролита в каждом аккумуляторе. Во 
всех аккумуляторах батареи плотность электролита не должна 
отличаться более чем на 0,01 г/см3 • 

Разряженность аккумуляторной батареи определяют по вели­
чине jамеренной плотности электролита для различных климати­

ческих зон (см. табл. 4): 
Плотность электро, 
JJита, r jCM3 1,31 1,29 1,27 1,25 1,23 ••. батарея полностью За· 

» 1,27 1 ,25 1,23 1 ,21 
ряжена 

1,19 ••. батарея заряжен :! на 

25% 
» 1 ,23 1 ,21 1,19 1,17 1,15 ... батарея заряжена на 

50% 
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УмеlIьшеllне плотности электролита 11 а 0,01 г/см3 соответству­
ет разряду аккумуляторной батареи на б%. Батарею, разряжен­
ную более чем на 25% ЗIIМОЙ и более чем на 50% летом, необхо­
димо подзарядить. Состояние аккумуляторной батареи можно 
определин. нагрузочными вилками ЛЭ2 (рис. 158; а), ЭI08 и Э,l07. 

Нагрузочная 8UЛICа ЛЭ2 состоит из двух нагрузочных резистороп 
'1 и 7, вольтметра 4, кожуха б, рукоятки 5 и контактных ножек 2 
он 9. Резистор 7 включается контактной гайкой 3 при проверке ак­
кумуляторной батареи емкостью от 40 до 65 А· ч. Резистор 7 вклю­
чается гаЙКQЙ 8 при проверке аккумуляторной батареи емкос~ью 
от 70 до 100 А·ч. Оба резистора подключаются параллельно друг 
другу гайками 3 и 8 при проверке аккумуляторных батарей емко­
стью 1 10-1 35 А· ч. 

При проверке аккумуляторной батареи нажатием на рукоятку 
5 плотно прижимают острия ножек 2 и 9 к выводам проверяемого 
аккумулятора в течение 5 с. В конце пятой секунды определяют 
величину напряжений по показанию стрелки вольтметра 4. У. за­
ряженной и исправной аккумуляторной батареи напряжение каж­
дого аккумулятора должно быть не ниже 1,7-1,8 B~ Если напря­
жение хотя бы одного аккумулятора отличается от напряжения 
друг·их более чем на 0,1 В или будет ниже 1,7 В. то аккумулятор­
ная батарея требует подзаряда или ремонта. Напряжение акку­
муляторов замеряют только при завернутых пробках, чтобы пре­
дотвратить возможный взрыв смеси газов кислорода и водорода, 
скапливающихся под крышками аккумуляторов. 

Аналогичное устройство имеет нагрузочная вилка (аккумуля­
торный пробник) ЭI08. Вилкой проверяют аккумуляторы емкостью 
до 190 А·ч. 

-а) ' 

Рис. 153. Нагрузочные ВИЛl(И: 
а - ЛЭ2; 6 - ЭI07 
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Нагрузочная вилка (аККУlo·rуляторnыЙ nроБН!lК) ЭI07 
(рис. 158, б) позволяет проверять работоспособность аккумулятор­
IIblX батарей со скрытыми межаккумуляторнымн персмычками. 
. В корпусе 3 установлены два паралле.rIЬНО соединенных нагру­

зочных резистора 4, выполненных в виде спиралей нз нихрома. 
К кронштейну 2 ({репятся по одному концу кажд.ого резистора, 
ПРОВОДIIИК от щупа 7 и вольтметр 1. Резисторы 4 подключаются I{ 

ножке 5 при помощи контактной гайки 6. 
при проверке аккумуляторной ' батареи щуп 7 подключают I{ 

отрицательному выводу аl(КУМУЛЯТОРНОЙ батареи, а рукояткой 8 
прижимают ножку 5, 1< положительному ' ВЫВОДУ аЮ<УМУЛЯТОРНОI{ 
батареи. Если напряжение в конце пятой секунды будет больше 
8,9 В, то такая батарея исправна. При меньшей величине напря­
жения аккумуляторная батарея сильно разряжена или неисправна. 
На шкале вольтметра сделана отмеп<а на значении 8,9 В, что 
облегчает отсчет напряжения. 

На автомобиле состояние аккумуляторной батареи проверяют 
стартером. Батарея считается исправной, если при пуске двига­
теля стартер вращает коленчатый вал С частотой не менее 
40 об/мин. 

В северных районах страны с температурой зимой ниже _зоос 
доводят плотность электролита в начале зимы до 1,31 г/см3 , а вес­
ной до 1,27 г/см3 . Для уменьшения плотности элеl{тролита в акку­
муляторы доливают дистиллированную воду, а для повышения -
электролит плотностью 1,40 г/см3. 

Основные неисправности в - цепях генератора и регулятора lIа­
"ряжения. Признаки основных неисправностей генератора и регу­
лятора напряжения: амперметр не регистрирует зарядный ток 
при разряженной аккумуляторной батарее, при разряженной 
аккумуляторной батарее наблюдается малая сила зарядного тока, 
а при заряженной аккумул~торной батарее большая сила заряд­
ного тока. 

Амперметр не регистрирует зарядный ток при разряженной. 
аккумуляторной батарее при: обрыве или слабом натяжении рем­
ня привода генератора; обрыве цепи возбуждения генератора; 
обрыве цепи, соединяющей генератор и аккумуляторную батарею; 
неисправности генератора или регулятора напряжения. 

Натяжение ремня регулируют перемещением генератора. При 
обрыве или нарушении контакта в цепи возбуждения генератор 
не возбуждается. Для проверки исправности генератора измеряют 
напряжение вольтметром, подключая его провода на зажимы 

«+» и «-» генератора . 
Чаще ВСеГО нарушение контакта в цепи возбуждения возникает 

в штекерных соединениях на регуляторе напряжения и на зажиме 

«Ш» генератора. 
Особое внимание уделяют надежности крепления наконечникоз 

ПРО130ДОВ, соединяющих генератор и регулятор напряжения, плю­

совый и минусевый выводы аккумуляторной батареи с тяговым 
реле стартера и l<ОрПУСОМ автомобиля. Места крепления н на ко-
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неЧНИКII ПРОВОДОВ ПРiI песGходш!осТI! за'НlщаЮf, а зато.! HaI\O::Cl­
НИКИ надежно закреПJ)ЯЮТ. 

Исправность цепи, соединяющей генератор и аккумуляторную 
батарею, проверяют контрольной лампой при неработающем ДВИ­
гателе. Один провод от JJаМПbJ соединяют с зажимом «+» генера­
тора, а другой с КОРПУСО;'I автомобиля, Лампа будет гореть при 
исправной цепи. 

Простеwшие способы проверки исправности генератора и регудятора напри­
жения. Первый способ. ПУСJ(ают двигатель стартером, в результате '{его происхо­
дит частичный разряд аКJ(УМУЛЯТОРНОЙ батареи. Если relJepaTOp, регулятор н а­
пряжения И зарядная цепь исправны, то при работе двигаТ€"lЯ стрелка а~1пер­
метра будет ОТКЛОНЯТЬСЯ в сторону регистрации зарядного тока. Через 20-
зо мин зарядный ток постепенно уменьшится до нуля, так как произойдет пол­
IIЫЙ заряд aI:КУМУЛЯТОРНОЙ батарсп. 

Второй способ. При работаюшем двигателе подключают ВОЛЬТ~lетр к зажи­
мам «+» и «-» генератора. Если вольтметр регистрирует !!орча,%ное иапряже­
ние (о!. табл. 5), то генератор, регулятор напряжения и зарядная цепь 
псправны. 

Когда напряжение генератора мало или равно НУЛЮ, необходимо проперитr.. 
псправность генератора н регулятора. С этой целью ври Р:JuотаЮЩС:,1 двигателе 
пыключают Бсе лампы освеЩСI!ИЯ и соединяют ПРОI30ДНИКО~,1 lIа 1-2 с зажимы 
«+» и Ш генератора. Если генератор исправен, то стрел;(а ВО"lьтыетра резко 
О!'КЛОНИТСЯ и будет регистрировать напряжение больше нормаоlЬНОЙ величины. 
Чтобы избежать пробоя ДIIОДОВ вьшря~!Нтеля, нсльзя замыкать зажимы «+» 11 
Ш генератора более 2 с. Есл!! при проверке установили, что генератор возбуж­
лается, а стрелка амперметра не регистрирует зарядный ток, то неисправен ре­
гулятор наl1рюкения. НенспраIшые генератор и реГУJlЯТОР lluпряжеЮlЯ подле­
жат замене. 

Малая сила тока при разряженной аККУ.МУЛЯТОР1ЮЙ батарее 
будет при: пробуксовке ремня привода генератора; ослабленип 
крепления или сильном окислении наконечников ПРОБОДОВ в цепи, 

соединяющей генератор, регулятор напряжения и аккумулятор­
ную батарею; неисправных генераторе и регуляторе напряжения. 

Болыuая сила зарядного тока при заряженной батарее возни­
кает в результате повыщенного напряжения генератора. При ДЛИ­
тельной работе двигателя происходит сильное газообразование в 
электролите аккумуляторов, быстро снижается уровень электро­

лита, наблюдается очень яркое свечение ламп и частое перегора­
ние нитей накаливания ламп. 

Основные неисправности генератора. Наиболее часто встречаю­
щимися неисправностями генератора являются: плохой контакт 
между щетками и контактными кольцам!! ротора, обрыв обмоТIШ 
возбуждения, пробой диодов выпрямительного блока, износ и не­
достаточная смаЗl(а подшипников. 

Плохой контакт ,между щеткаАtu и контактными кольцаАtu ро­
тора возникает при загрязнении и замасливании контактных 

lюлец, большом износе щеток и зависании щеток в щеткодеРЖ8-
телях. При этом уменьшается сила тока в цепи обмотки возбужде­
ния, з поэтому напряжение генератора становится меньше нор­

мальной величины, 
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Загрязненные кольца, щетки и щеткодержатель протирают 
тряпкой, смоченной б~нзином. Шетки в щеткодержателях ДОJIЖНЫ 
перемеiuаться без заедания. Щетки заменяют, когда высота их 
становится меньше 8 мм . Окисленную поверхность контактны\: 
колец ротора зачищают абразивной бумагой зернв:стостью 80-100. 

Обрыв обмотки возбуждения. При этой неисправности генера­
тор Не возбуждается. Обмотку на обрыв проверяют КОНТРОЛЬНОI! 
лампой при питании ее от аккумуляторной батареи. Провода от 
лампы подключают к контактным кольцам. Лампа будет ropeTb 
при исправной обмотке. 

Пробой диодов выпрямительного блока происходит при пере­
греве их током большой силы и повышении напряжения reHepaTo­
ра выше нормы (см. табл. 5). Пр!! такой неисправности происхо­
дит короткое замыкание фаз обмотки статора, а поэтому напря­
жение генератора становится меньше регулируемой величины. Не­
исправный блок заменяют. 

Чтобы избежать пробой диодов, нельзя замыкать проводник()\{ 
«+» генератора на корпус, а также нельзя допускать отключенин 
аккумулягорной батареи при ра·ботающем двигателе. 

ИЗНОС u недостаточная смазка подшипников вызывает повы­
шенный шум генератора. Подшипники смазывают после разборки 
гeH~paTopa. Неисправные подшипники заменяют. 

Основные неисправности регулятора напряжения. При работе 
двигатеЛ:1 с отключенной аккумуля.торноЙ батареей может воз­
никнуть проб.оЙ стабилитрона и транзисторов регулятора, в ре­
зультате чего произойдет уменьшение или увеличение регулируе­
мого напряжения генератора. 

Техническое оБCJJуживание геиератора и регулятора напряження. При еже­
иневном обслуживании после пуска Д8игателя стартером проверяют исправнос·rь 
1·<:Ht:paTopa по показаниям амперметра. Когда генератор и регулятор напряже­
ння исправны, то после пуска двигателя стартером амперметр рсгистрируе·г 

большую снлу зарядного тока, которая быстро уменьшается по мере заряда 
аккумуляторной батаDеи. 

При первом /l втором техническом обслуживании проверяют крепление reHe­
ратора, натяжение ремня привода генератора и надежность крепления наl{онеч­

IIИКОО ПРОВОдОВ на зажимах генератора и регулятора напряжения. 
При (лором техническо/,f обслуживании очищают генератор от грязи, сни­

мают Il:,еткодержатель и проверяют состояние щеток 8 контактных колец. Устра· 
НЯIОТ ВЫЯВJlенные ненсправностн и продувают сжатым воздухом внутреннюю 

ПОJlОСТЬ reIJCp<JTopa. 
П ри очередНОАI ТО-2. через 25-30 тыс. км, разбирают генератор для очистки 

от загрязнеНIIИ и проверки состояния обмоток, выпрямитеЛhНОГО блока и дрyrих 
узлов. Кроме того, проuеряют исправность генератора и регулятора иапряжеНИII 

II~ спецнадыlUХ СТСllдах или на автомобиле с · применеllием контрольных при· 

боров. 

Основные неисправности системы зажигания. Неисправности, 
возникающие в системе зажигания, могут вызвать затрудненный 
пуск двигателя, перебои в работе uилиндров, снижение мощности 

11 экономичности двигателя. 
Затрудненный пуск двигателя вызывается следующими неис­

правностями: разряжена аКJ<умулS/торная батарея; сильно окисле-
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ИЫ DЫIЗОДЫ бзтареи и наконечников проводов; оборваны провода 
D цепи низкого напряжения и непрочно закреплены наконечники 

проводав; нарушен контакт в IЗыключателе зажигания; перегорел 

дополнительный резистор в первичной цепи катушки зажигания; 
ЗJмаСЛИЛНСI>, сильво окислились и подгорели контакты преРЫIЗате­

ля; ПРОllзошел пробой изоляции вторичной обмотки катушки заЖII­
гания, пробои изоляции обкладок конденсатора; образовались тре­
щины в роторе и крышке распределителя; отложился нагар на изо­

ляторах и электродах свечей. 

Окисленные выводы аккумуляторной батареи и паконечники 
лроводоl.I зачищают абразивной бумагой. 

При обрыве провода в цепи низкого напряжения, непрочном 
J;реплении нако~!ечников ПРОБОДОВ, нарушении J{OHTaKTa в выклю­

чателе зажигания и перегорании дополнительного резистора в пер­

IЗичной цепи катушки зажигания не включается цепь низкого на­
пряжения, из-за чего не происходит отклонения стрелки ампермет­

ра на разряд во время вращения коленчатого вала пусковой 
рукояткой или стартером. 

При проверке системы зажигания между проводами , отключен­
ными от свечей зажигания, и корпусом автомобиля на расстоянии 
6-7 мм не создается искра высокого напряжения. 

Исправность цепи низкого напряжения проверяют I<ОНТРОЛЬНОЙ 
лампой. Для этого один провод от лампы соединяют с корпусом 
автомобиля, а свободным концом другого провода поочередно к,а­
саются зажимов цепи. Если цепь исправна, то при включенном 
вьшлючателе зажигания лампа, подключенная к зажиму 9 (см. 
рис . 58) преРЫIЗателя, будет гореть " при разомкнутых контактах 
прерывателя. При замкнутых контактах лампа будет закорочена 
контактами и поэтому гореть не будет. 

Для проверки выключателя зажигания подключают провод от 
лаМПЫ,на зажим ВК-Б дополнительного резистора 14. Лампа бу­
дет гореть при исправном выключателе. Для проверки ДОПОЛНI\­
тельного Рl;:зистора на обрыв ПРОIЗОД от лампы ПОДI{лючают пооче­
редно на зажимы ВК и ВК-Б катушки. Если лампа будет гореть 
при подключеНИИ'провода на зажим ' ВК-Б и не гореть при ПОДl{лю­
чении провода на зажим ВК, то дополнительный резистор перего­
рел. При обрыве цепи резистора двигатель будет пускаться старте­
ром, а затем прекратит работу после выклюЧения стартера; 

Концы оборванного провода зачищают от изоляции, прочно 
сое,L;.ИНЯЮТ их и пропаивают. Затем изолируют место соединения. 
Подтягивают соединения наконечников проводов. Неисправные 
катушку и выключатель зажигания заменяют. 

Масло и грязь с ~оверхности к.онтак1'ОВ лрерывателя удаляют, 
протирая их замшен или плотнои тканью, смоченной бензином 

Затем контакты продувают сжатым воздухом, что необходимо дл~ 
испарения бензина. Окисленные и подгоревшие контакты зачища­
ют абразивной пластинкой, надфилем или стеклянной бумагой зер~ 
нистостью 140- 170. 
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В случае пробоя изоляции вторичной обмотки катушки зажига­
ни~ снижается напряжение, подвОдимое к свечам зажигания. Про­
бои из~ляции обмотки возникает при перегреве, а также при дли­
тельнов работе катушки. Чтобы избежать перегрева катушк'И, 
нельзя оставлять на длительное время Включенное зажигание при 
неработающем двигателе. 

При пробое изоляции обкладок конденсатора уменьшается его 
емкость, а поэтому между контактами прерывателя возникает 
сильное искрение, что и является причиной резкого уменьшения 
ВЫСокого напряжения. 

Для проверки конденсатора, а также катушки зажигания из­
влекают ВЫСОковольтный провод из центрального ввода крышки 
распреАелителя и подводят его наконечник к корпусу двигателя 
с зазором 6-7 мм . Затем снимают крышку распределителя, вклю­
чают зажигание и вращают пусковой рукояткой коленчатый вал 
двигателя, что необходимо для периодического размыкания и за­
мыкания контактов прерывателя. Можно не вращать коленчатый 
вал, но тогда для размыкания и замыкания контактов прерывателя 
следует быстро поворачивать ротор распределителя в обе стороны 
на целичину угла, допускаемого вырезами в поводковой пластине 
кулачка прерывателя. 

При исправном конденсаторе и исправной катушке между КОII­
тактами прерывателя возникает небольшое и нерегулярное искре­
ние, а высокое напряжение создает искру длиной 6-7 мм при каж­
дом размыкании контактов. 

При пробое изоляции обкладок конденсатора между контакта­
ми наблюдается силькое искрение, а между наконечником высоко­
вольтного провода и корпусом двигателя создается искра с пере­

боями даже при зазоре меньше 6 мм. Неисправные катушку 
зажигания и конденсатор заменяют. 

Трещины в роторе и крышке распределителя, а также загрязне­
ние их поверхности вызывают утечку тока высокого напряжения 

на корпус автомобиля. Неисправные ротор и крышку заменяют. 

Отложение нагара на изоляторах и электродах свечей зажига­
ния и образование трещин в изоляторах вызывают утечку тока вы­

сокого напряжения на корпус, и поэтому не возникает искры 

между электродами. _ 
Нагар с изолятора и корпуса свечи очищается на пескоструи­

ном аппарате. При повреждении изолятора свечу заменяют. В слу· 
чае уменьшения зазора между электродами они чаще замыкаются 

нагаром и топливом. 

Перебои в работе цилиндров двигателя возникают вследствие; 
неисправности свечей зажигания или большого зазора между их 
электродами; малого и большого зазора между контактами преры­
вателя (при неправильной регулировке); сильного загрязнения 
и подгорания контактов П'рерывателя; нарушения контакта в креп­

лении конденсатора; повреждения ротора и крышки распределите­

ля; пробоя ИЭОЛЯ!J.ии ВТОРИЧНQЙ qбмотки катушки зажигания и др. 

8* 221 



Рис. 159. Проверка (а) и регулиров­
ка (6) зазора между злеl<тродаМlI 

свечи: 

1- калиброваНН blе проволочн ы~ щупы 

диаметро м 0,6 M ~ il а , 9 мм; 2 - ко м6ИlН1" 
роазнныА ключ - щуп 

Рис. 1БО . Проверк а 11 ре гу",ироока 
зазора между контакта "1И Ilрерыва­

теля 

Неработающая свеча менее нагрета по сравнению с работаю­
шими и, как правило, загрязнена нагаром и топливом. Неработаю­
щую свечу можно определить поочередным выниманием проводов 

из выводов крыщки распределителя. Если отсоединить провод от 
неработающей свечи, то перебои в работе цилиндров останутся 
прежними, т. е. не будут изменять~я. Зазор между элеюродами 
должен быть 0,9 мм. Его регулируют подгибанием бокового элек­
троД'а и проверяют круглым 1р.упом (рис. 159). 

При малом зазоре между контактами прерывателя увеличива­
ется искрение между ними, а при большом зазоре - сокращается 
время замкнутого состояния контактов, что уменьшает силу тока 
низкого напряжения. В обоих случаях снижается высокое напря­
жение, а поэтому воэникают перебои в создании искр между элек­
тродами свечей зажигания. 

Зазор между контактами регулируют эксцентриком I (рис. 160)' 
и проверяют плоским щупом. Сильное загрязнение и подгорание 
контактов прерывателя не обеспечивают надежного электрическо­
го контакта при каждом замыкании их, что вызывает перебои 
в индуктировании высокого напряжения во вторичной обмотке 

катушки. Нарушение контакта в креплении конденсатора является 
причиной сильного искрения между контактами прерывателя, 
а следовательно, и уменьшения высокого напряжения. 
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При повреждении ротора и 'крышки распределителя возникает 
утечка тока высокого напряжения на корпус автомобиля. 

Снижение Мощности и Экономичности двигателя вызывается 
перебоями в работе цилиндров, неисправностью центробежного 
и . вакуумного регуляторов опережения зажигания, неправильной 
установкой зажигания и др. Эти. неисправности вызывают увеличе­
ние расхода топлива. При одном неработающем цилиндре расход 
ТОплива возрастает до 30%. 

В центрОбежном регуляторе происходит уменьшение упругости 
пружин грузовиков и тогда увеличивается угол опережения зажи­
гания больше необходимой величины на малых и средних частотах 
вращения k:оленчатого вала двигателя. 

В вакуумном . регуляторе нарушается герметичность (юрпуса, 
повреждается диафрагма и уменьшается упругость пружины диа­
фрагмы. Эти неисправности вызывают нежелательное изменение 
угла опережения зажигания при изменении нагрузки двигателя. 

Исправность регуляторов опережения зажигания проверяют на 
специальных CTeH1I,ax. 

Техническое обслуживание при боров системы зажигания. При первом Te't­

lIи'lеСКОА! оБCJIуживании проверяют и при необходимости подтягивают крепле­
lIие прерывателя-распределителя и катушки зажигания. 

Поворотом крышки колпачковой масленки на однн оборот смазывают вал 
ПРИlJода кулачка прерывателя. 

При нтором техническом обслуживании проверяют состояние и О'lищаюl' 
сухой тряпкnй поверхность ПРJtборов зажигания и проводов от пыли и масла. 
Подтягивают крепление наконечников проводов на зажимах приБОРОII. Провери. 
ют состояние свечей зажигания и при необходимости очищают свечи от lIarapa 
и реГУЛИРУЮТ зазор между ЭJJеКТРО.'11!МИ. 

Осматри~ают состояние деталей прерывателя-распределителя и при необ· 
ходимости заменяют детали. Продувают сжатым возnухом детали прерыватеЛlI. 
Протирают загрязиеиные петали тряпкой, слегка смочеНIIОЙ чистым беJJЗИНОМ. 
3ачища'\От контакты прсры",ателя и регулируют зазор между ними. Смазывают 
w,аслом для двигателя ось рычажка - одной каплей, фильц для смазки кула'1-
ка - двумя каплями, втулку кулачка (при снятых роторе и фетровой ша!!бе) 
трем.я-четырьмя каплями масла_ 3апqлняют КОЛПЭ'lОК м аелеики густо!! см.3экоЙ. 
Проверяют прзвильность установки зажигания (при движении автомобиля). 

Через 40-60 тыс. К,И. пробега при ТО-2 разбирают и выполняют текущий 
ремонт прерывателя-распределителя и даТ'Iика-распределителя. Проверяют нз 
сп('uиальиых стендах техническое состояние и исправиость работы прерывате.~Я, 
распределителя, центробежного и вакуумного регуляторов опережения зажига· 
ннн . датчика, конденсатора и катушки зажигания. Устраняют выявленные не­
исправности. 

Jlстановка зажигания. Для установки зажигания: снимают 
крышку и ротор распределителя и проверяют- состояние контактов 

Ilрерывателя и величину зазора между ними. При необходимости 
зачищают контакты и регулируют зазор между ними. Окисленные 
контакты зачищают абразивной пластинкой, стеклянной бумагой 
зерНИСТОСТblО 140-170 или надфилем. Перед проверкой и регули­
ровкой зазора между контактами прерывателя вращением колен­
чатого вала устанавливают кулачок 2 (см. рис. 160) прерывателя 
в положение полного размыкания контактов. При этом положении 
один из BbJCТYIIOB кулачка должен полностью находить на поду-
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шеЧI\У 3 рычажка прерывателя. Затем вводят щуп толщиной 0,35-
0,45 мм в зазор между контактами. Щуп должен входить плотно, 
без разведения контактов. При меньшем ИЛИ большем зазоре ос­
лабляют винт 5 крепления пластины 4 неподвижного контакта 
и вращением регулировочного эксцентрика 1 регулируют нормаль­
НЫIl зазор: 

устанавливают указатель октан-корректора против среднего 

деления шкалы. Для этого в прерывателе-распределителе Pl19 
вращают две гайки 4 (см. рис. 66, а), а в прерывателе-распредели­
теле Р 119-Б отвертывают болт 2 (см. рис. 66, 6), повертывают пла­
стину 3 вместе с распределителем, затем завертывают болт 2; 

вывертывают свечу первого цилиндра и. закрыв пальцем отвер­

стие для свечи, медленно вращают коленчатый вал пусковой руко­
яткой до начала выхода воздуха из-под пальца. В этот период сп­
вершается такт сжатия; 

осторожно вращают коленчатый вал до совпадения установоч­
ного штифта 1 (рис. 161, а) на крышке распределительных шесте­
рен с первым вырезом 2 на шкиве коленчатого вала двигателей ав­
томобилей «Москвич-2140» и ГАЗ-24 «Волга» или с отверстием 2 
11a шкиве (рис. 161,6) двигателей автомобилей У АЗ-451, ·452, -469. 

О) 

5) 
1 2 

5 4 3 

Рис. 161. Основные операции УСТ~НОDКИ зажигания: 

---1 --r ___ _ 

1 I 

I \ t+ I I 

I 
I 
I 

I 
I 
t 

а - определеНllе ПО;JОЖСIJИЯПОРШНЯ первого ЦI!ЛИНДРU в в. м. т. ДRJlгателя аВТОМОбили 
r АЗ·24 сВо,лга.; 6 - определение положения "оршня первого ЦИЛИндра В В. М. т. двнгате­
ЛСА .)' АЗ-451. '452, -469; 8 - определение начала рвэмы~ания контактов прерывателя (сплоui­
нымн стрелками показа!! путь тока при замкнутых, а ПУlIкт.иРНЫIIН _ При разомкнутых 
~OHTaKTax ПРСI1ыватс.1Я) . 
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При таком Положении поршень не доходит до В. М. т. на 50. За­
веРТывают свечу на место; 

ослабляют болт 2 (см. рис. 66, б) крепления корпуса прерыва­
теля-р~спределителя к двигателю и поворачивают корпус против 
часовои стрел!\и настолько, чтобы замкнулись Контакты прерыва­
теля; 

ПОДключают контрольную лампу 5 (рис. 161, 8) параллельно 
контактам 1 прерывателя. Для этого один провод от лампы присо­
единяют к зажиму 4 прерывателя, а другой - к корпусу прерыва­
теля-распределителя или двигателя; 

включают зажигание. При замкнутом состоянии контаюов пре­
рывателя лампа закорочена (шунтирована) контактами, а поэтому 
ток не проходит через лампу и она не горит; 

устанавливают начало р'аз'мыкания контактов прерывателя. 
для этого плавно поворачивают корпус прерывателя-распредели­
теля по часовой стрелке до начала свечения контрольной Jlампы . 
В этот момент выступ кулачка 3 пОдходит вплотную к подушечке 
2 рычажка прерывателя и начинает размыкать контакты 1. Затем, 
придерживая корпус прерывателя-распределителя, завертывают 
болт 2 (см. рис. 66, б) l<репления прерывателя-распределителя 
к двигателю; 

выключают зажигание, отсоединяют контрольную лампу и ус­
танавливают на место ротор и крышку распределителя; 

провод свечи первого цилиндра вставляют в отверстие того вы­
вода крышки , IJРОТИВ ,<оторого расположен электрод ротора, 

а остальные ПРCJвода от свече-м вставляют в другие выводы крыш­
ки в соответствии с порядком работы цилиндров двигателя 
(1-2-4-3). При этом следует помнить, что ротор распределите­
ля вращается против часовой стрелки; 

вставляют в центраЛЬ:lЫЙ вывод крышки распределителя высо­
КОВОЛьтный провод от катушки зажигания. 

После выполнения вышеуказанных операций проверяют пра­
вильносп) установки зажигания, для чего: 

ПУ':I<ают и прСгревают двигатель до температуры охлаждающей 
жидкости 80-900 Cj 

на ровном гориз'онтальном участке дороги на прямой передаче 
устанавливают скорость движения - 30-35 км/ч; _ 

резко нажимают до отказа на педаль управления дроссельнои 

заслонкой карбюратора. При правильной установке зажигания во 
время разгона должны быть слышны кратковременные детонаци­
онные стуки. Если стуков нет, следует увеличить угол опережения 
зажигания на одно деление шкалы октан-корректора в направ­

лении к метке «+». Это достигается двумя гайками октан-коррек­
тора. При продолжительных стуках следует уменьшить угол опере­
жения зажигания, для чего повернуть корпус на одно деление 

шкалы октан-корректора в направлении к метке «-». Затем снова 
проверить правильность установки зажигания. 

Такую проверку установки зажигания при движении автомоби­
ля следует ЛРОВОДI1ТЬ при переходе на топливо с другим октано-
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IJЫМ числом И после регулировки зазора между J(онтактами п;>еры­

вателя. При большом зазоре между контактами прерывателя кон­
такты размыкаются раньше, что увеличивает угол опережения 

зажигания. С уменьшением зазора между контактами угол опере­
жения зажигания уменьшается. При установке зажигания бескон­
тактной транзисторной системы поршень первого цилиндра двига­

теля подводят к в. м. т. В конце такта сжатия. Затем совмещают 
указатель октан-корректора прот'ив среднего деления шкалы. 
Поворачивая корпус датчика-распределителя, совмещают метки, 
выполненные на торцах статора и ротора датчика (см. рис_ 67), 
н в таком положении закрепляют датчик-распределитель на блоке 
двигателя. Высоковольтные . проводники от крышки распределите­
ляк свечам зажигания соединяют согласно порядку работы ци­
линдров двигателя. 

Основные неисправности стартера. Признаками основных неис­
правностей стартера являются следующие: стартер не включается, 
стартер вращает коленчатый вал двигателя с малой частотой. 
стартер включается, но коленчатый вал двигателя не вращается. 

Стартер не включается при значительном разряде аккумуля­
торной батареи, плохих контактах в соединениях наконечников 
проводов на выводах аккумуляторной батареи и зажимах тягового 
реле, неисправности выключателя стартера и реле включения, 

большом подгорании контактного диска и торцов зажимов тягово­
го реле, замасливании коллектора, большом износе щеток стартера 
и других неисправностях. • 

Окисленные наконечники ПРОВОДQВ и выводы аккумуляторной 
батареи зачищают и надежно закрепляют. Масло и грязь с кол­
лектора удаляют чистой тряпкой, слегка смоченной бензином. 
Окисленный коллектор зачищают стеклянной бумагой зернисто­
стыо 80-100. Обгоревшие поверхности контактного диска и торцы 
зажимов тягового реле зачищают напильником, а затем стеклян­

ной бумагой. Щетки, изношенные по высоте менее 7 .мм, заменяют. 
Неисправные реле ремонтируют или заменяют. 

Стартер вращает коленчатый вал двигателя с малой частотой 
при вышеуказанных неисправностях, кроме l;Iеисправностей вы­
I<лючателя и' реле включения. 

Стартер включается, но коленчатый вал двигателя не враща­
ется при пробуксовке муфты свободного хода, износе роликов или 
заедании ПЛУН>k.еров муфты. 

При заклинивании муфты возможен выброс проводников из 
сердечника якоря при несвоевременном выключении стартера. 

Неисправную муфту заменяют. 
Для проверки стартера замыкают толстым проводом зажимы 

16 (см. рис. 69) тягового реле, при этом якорь исправного стартера 
ДОJ!жен вращаться. 

При проверке тягового реле Замыкают проводом зажимы Б и С 
реле включения или зажим вывода 24 с одним из зажимов 16 

, (к которому подключен провод от аккумуляторной батареи). Ис. 
правное реле срабатывает и щ{Лючает стартер. 
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Для проверки реле включения замыкают проводом зажим Б с 
зажимом К, к которому подключен провод от выключателя зажи­
гания. Исправное реле срабатывает, и тогда включается тяговое 
реле, а следовательно, и стартер. Если после проверки стартера 
и обоих реле стартер не включается выключателем зажигания, то 
неисправен ВЫКJlIочатель или оборван провод, подключенный к за~ 
жиму выключателя. 

Техническое обслуживание стартера. При ТО-2 очищают стар­
тер от пыли и грязи и проверяют крепление его к картеру махови­

ка, а проводов - к стартеру. 

Один раз в год при ТО-2 снимают стартер с двигателя, разби­
palQT его, протирают и продувают все детали сжатым воздухом, 

устраняют выявленные неисправности, смазывают подшипники 

вала якоря маслом, применяемым для двигателя, а шлицы вала 

втулки привода, ось и палец рычага - смазкой ГОИ-54. Проверя: 
ют работу стартера на специальных стендах. При необходимости 
регулируют положение шестерни привода. 

Торец шестерни привода должен отстоять от торца фланuа 
крышки (см. рис. 69) на 34 мм. Это расстояние регулируют по­
воротом эксцентриковой оси 36 рычага пр.ивода. После регулиров­
ки ось закрепляют гайкой. В стартере CTlI7-А эту реГУЛИрОВI<У 
проводят винтом, установленным в крышке тягового реле со сторо-

ны привода. 

Основные неисправности звукового сигнала. Признаками неис-
правностей звукового сигнала являются: отказ в работе, слабый 
звук, включение сигнала без нажатия на кнопку и пр. 

Отказ в работе возникает при обрыве проводов в цепи сигнала, 
неисправном реле и сильном окислении контактов кнопки. Обор­
ванные провода соединяют, неисправное реле заменяют, окислив­
Шllеся контакты кнопки зачищают стеклянной бумагой. 

Слабый звук наблюдается при нарушении регулировки и окис­
лении контактов прерывателя сигнала. Силу звука регулируюl" 
вращением гаек 10 (см. рис. 70). Окисленные контакты зачищаюl" 
надфилем. 

включение сигнала без нажатия на кнопку происходит при 
замыкании на корпус провода, подключенного к зажиму К реле 
(см. рис. 70), и при сваривании контактов реле. Место провода 
с поврежденной изоляцией изолируют, контакты реле зачищают 
надфилем, а затем стеклянной бумагой. При необходимости регу-
лируют реле. u 

При ежедневном техническом обслуживании проперяюr деист-
вие сигнала. При ТО-1 и ТО-2 проверяют силу звука сигнала и при 
необходимости регулируют его. 

основные неисправности контрольно-измерительных приборов. 
Признаки неисправностей контрольно-измерительных прИбuОРОВ: 
при включениИ и выключении зажигания стрелки указателеи ма­
нометра, термометра и измерителя уровня топлива остаютсЯ не­
подвижными; наблюдаются резкие колебания стрелки или неточ-
ные показаниЯ. 233 



Обычно причиной откач работы контрольно-измерительнык 
приборов я'!ляется отключеIfие цепи кнопочным предохранителем, 
включенным в цепь приборов. Для проверки цепи необходимо на-
жать на кнопку предохранителя. . 

При обрыве провода, соединяющего датчик и указатель, в мо­
мент включения зажигания' в указателях температуры охлаждаю­

щей жидкости и давдения масла стрелка отклоняется до отказа 

влево от крайнего левого деления, а в измерителе уровня топли­
ва - вправо за деление «П» шкалы. 

Резкие колебания стрелки или неточные показания приборов 
чаще всего являются результатом непрочного крепления наконеч­

ников проводов на зажимах датчиков и указателей. 
Правильность показаний указателей можно проверить сопо­

ставлением их показаний с показаниями стрелки проверяемого ука­
зателя: 

у электричес'z(ОГО термометра - с показаниями ртутного термо­

метра, опущенного в охлаждающую жидкость; 

у электрического манометра ....:. С показанием контрольного ма­

нометра, включенного в масляную магистраль двигателя; 

у электрического измерителя уровня топлива - сопоставлени­

ем с количеством топлива при наполнении бака с помощью мерной 
посуды. 

При отказе в работе приборов необходимо проверить крепление 
наконечников проводников, исправность предохранителя и про­

водов и, если они исправны, то заменить в первую очередь датчик, 

так как датчики отказывают в работе чаще, чем указатели. 
При каждом техническом обслуживании проверяют действие 

контрольно-измерительных приборов при работающем двигателе 
и устраняют выявленные неисправности. 

Основные неисправности системы освещения и -световой сигна­
лизации. Признаки основных неисправностей: не работает вся 
система освещения, не горят отдельные лампы, наблюдается час­
тое перегорание нитей накаливания ламп, не мигают или не вклю­
чаются лампы указателей поворота, 

Не работает вся система освещения чаще всего в результате 
выключения предохранителя при коротком замыкании в цепи. В 
этом СЛУЧl\е следует выключить все приБQРЫ освещения и устра­
нить повреждение и только потом включить предохранитель. За­
тем поочередно включать приборы освещения. Если в данном слу­
чае при включении какого -либо потребителя предохранитель снова 
отключает цепь питания, то цепь этого потребителя имеет короткое 

замыканиt. 

Не горят отдельные лампы обычно вследствие перегорания ни­
тей ламп, плохого KOHTaKia в патроне ламп, соединительных пане­
лях, неl1справности переключателей и выключателей, обрыва и ОТ­
соединения проводов. Перегоревшие лампы заменяют. Укрепляют 
соедlшения наконечников проводов. Окисленные зажимы зачища­
ют. В патронах установки ламп прдгибают пружиниый контакт, 
заменяют неисправные выключатели и перекnючатели. 
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Частое nерегораНllе нитей на­
каливания ламп обычно происхо­
ДИТ при повышенном напряжении 
генератора из-за неисправности 
регу~ятора напряжения . Обрыв 
lJитеи ламп возникае, и при не­
прочном креплении лампы в пат­

роне или непрочном креплении 
фары или фонаря вследствие 
сильной вибрации. 

Лампы указатеЛей поворота Рис . '162, Разметка экрана для pery-
не мигают или не включаются, лировки фар автомобиля УАЗ.452 
как правило, нз-за неисправно- ' 
стей ' прерывателя . Если произошел обрыв обмотки (см. рис . 86), 
то лампы не включаются. При перегорании струны 3 лампы вклю­
чаются, но не мигают . 

Поврежденные рассеиватели света фар и фонарей следует за­
менят~. В фарах новых J<ОНСТРУКЦИЙ необходимо заменять повреж­
денныи рассеиватель одновременно с отражателем, так как они 
приклеены друг к другу по отбортовкам. 

Техническое обслуживание системы освещения и световой сиг­
нализации. При каждом виде технического обслуживания обяза­
тельно очищают от пыли и грязи фары, подфарники, указатели по­
воротов, задние фонари , стоп-сигналы и другие приборы освеще­
ния, а также проверяют наличие света в них. 

Проверяют действие переl5:!1ючателей и выключателей ламп 
приборов освещения и световой сигнализации. 

При ТО-2 и после смены ламп проверяют правильностъ регу­
лировки направления свеТа фар . Следует помнить, что нарушение 
регулировки направления света фар приводит к ослеплению во­
дителей встречных транспортных средств, а следовательно, повы­
шает опасность совершения дорожно-транспортного происшествия. 

Порядок регулировки света фар. Ненагруженный автомобиль 
устанавливают на горизонтальной площадке перед .экраном на 
расстоянии 7,5 м и снимают оБОДЮ1 у обеих фар. Включают даль­
ний свет и закрывают чехлом одну из фар . Затем устанавливают 
двумя реГУЛ ИРБВОЧНЫМИ винтами (сверху и сбоку фары, под обод­
ком) оптический элемент фары так, чтобы центр светового пятна 
на экране расположился для автомобиля УА3-452 на высоте 
905 мм от пола и на 575 мм от продольной оси автомобиля (рис. 
162). Для других автомобилей расположение светового пятна на 
экране имеет иные величины. 

На автомобиле ГАЗ-24 « Волга » свет фар можно регулировать 
при включенном ближнем свете. Но в этом случае автомобиль 
устанавливают перед экраном на расстоянии 10 м. Величины рас­
положения световых пятен на экране остаются такими же, как 
и при регулировке света фар с включенным дальним светом: 
663 мм от пола и 685 мм от ПРОДОЛЬ1l0Й оси аВТО~10биля. 
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п Plt регljлtlРО8ке nротивотум.анНых фар автомобиль r АЗ-24 
«Волга» устаllавливают на расстоянии 5 м перед экраном. Центр 
светового пятна каждой фары должен быть на высоте 380 мм от 
пола и на 515 мм от продольной оси автомобиля. 

Основные неисправности электрической сети электрооборудо­
вания автомобиля: обрыв проводов, замыкание проводов на кор­
пус, ненадежное крепление наконечuиков ПРОВОдОВ в цепях источ­

ников и потребителей электрической энергии. 
Для определения обрыва включают проверямую цепь, затем 

ОДИН провод от контрольной лампы соединяют на корпусавтомо­
биля, а концом другого провода касаются поочередно зажимов 
цепи, начиная от плюсового вывода аккумуляторной батареи .до 
lIеработающего потребителя. 

до места обрыва лампа буде. гореть. Место касания, где лам­
на не будет гореть, укажет, что цепь имеет обрыв на участке от 
предыдущего зажима . Место обрыва провода следует соединить 
11 НЗОЛИРQвать. 

Для проверки исправности ламп без снятия их из фар и фона­
рей соединяют отрезком провода плюсовой вывод аккумуляторной 
батареи с последовательно включенной лампой напряжение.м 40-
50 Вт с зажимом соединитеЛI;>НОЙ панели, к которому подключены 
провода~J I1роверяемой лампы. Исправная лампа в фаре или фо­
наре будет гореть . для определения замыкания провода на КОРПУС 
автомобиля отсоединяют концы проверяемого провода от зажим(~в 

крепления, а затем соединяют любой конец этого провода с по­
следовательно включенной лампой к плюсовому зажиму аккуму­
ляторной батареи. При замыкании провода на корпус лампа будет 
гореть. Повр~жденное место провода обертывают изоляшlOННОЙ 
JJeНТОЙ. 

Ненадежный контакт в местах крепленин наконечников 
ПрОВОДОВ повышает сопротивление в цепи, в результате чего проис­

ходит перегрев этого зажима и потребитель работает неудовлетво­
рительно. 

При Вl0РОМ техническом обслуживании проверяют состоянне 
изоляции проводов И изолируют поврежденные места. Очищают 
от окислов 11 грязи наконечники ПРОБОДаВ, зажи:vlЫ приборов и 

соединительных панелеЙ. 
Подтягивают крепления проводов, что необходимо длfl надеж­

ного KOHTa'i{Ta в цепи при боров. 
Техническое обслуживание элекродвигате",ей обдува заднего 

стекла, ветрового стекла и обогрева кузова. При сезонном обслу­
живании, 1 раз в год, элеI<тродвигатели снимают, разбирают 11 про­
[jеряют состояние обмоток, коллектора, щеток и подшипнико!). 
Окисленный коллектор зачищают мелкой стеклянной шкуркой . 
Подшипники ПРОМblвают, а затем смазывают см азкой 
ЦИАТИМ-20 1. Фетровые. шайбы подшипников пропитывают тур­
бинным маслом. После сборки электродвигателя проверяют его 
работу. 
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.!s. Техническое 06СnУЖИ81ние трансмиссии 

Неисправности aiperaTOB трансмиссии возникают при нарушении 
регулировок в процессе эксплуатации, износа или поломок отдель­
ны,:< деталей. Для устранения неисправностей, возникших по пер­
вои причине, достаточно провести регулировку, восстанавливаю­
шую первоначаль~ое состояние агрегата. При поломке или износах 
отдельных деталеи для восстановления их работоспособности тре­
буется ремонт или замена деталей. 

Н еuсnравностu сцепления проявляются чаще всего его пробук­
совкой или неполным его выключением. Пр.и пробуксовке сцепле­
ния крутящий момент от двигателя не полностью передается на 
ведушие колеса. Автомобиль пр·р. отпускании педали сцепления 
трогается очень медленно или не трогается совсем. Тяговые свой­
ства автомобиля заметно ухудшаются. При сильной пробуксовке 
можно ошущать даже запах горящих фрикционных накладок дис­
ка сцепления и очень скоро передача I<рутяшего . момента полно­

стью нарушается. 

Неполное выключение сцепления сопровождается скрежетом 
шестерен в коробке передач в момент включения, а если в коробке 
установлены синхронизаторы, то включение передач затрудняется, 

требуется большое усилие на включение. Причинами ' этих неис­
правностей, как правило, является нарушение регулировки при­

вода 8Ыl{лючення механизма сцепления. Неполное выключение 
может быть также следствием . износа ведомого диска сцепления. 

На автомобилях ГАЗ-24 «Волга» с гидравлическим приводом 
механизма сцепления неполное выключение может возникнуть 

в результате попадания воздуха в систему привода. 

Н eиcfЦJaвHocTи коробки передач Ii раздаточной коробки вызы­
вают заТРУДНЕ:НИЯ в переключении передач, самопроизвольное их 

вьшлючение или шум при работе. 
Затрудненное включение передач бывает из-за ослабления за­

тяжки болтов головок или вилок механиз~,а- переключения, заеда­
ния фиксаторов , износа подшипников и ступиц шестерен. Само­
произвольное ВЫКJlючение передач происходит из-за износа торцов 
11 рабочей поверхности зубьев муфты синхронизаторов и зубьев 
шестерен, неполного включения передач, ослабления пружии фик-
саторов. 

Шум в коробке передач вызывается износом поДuшипников ва­
лов, поломкой, износом или выкрашиванием рабочеи поверхности 
зубьев шестерен, низким уровнем смазки. 

Н еисnравностu карданной и главной rzередач, дифференциала 
и полуосей являются следствием длительной эксплуатации или 
плохого технического обслуживания. 

В главной передаче и дифференuиале основными неисправно-
стями являются износ или поломка зубьев шестерен, крестовины 
дифференциала и подшипников, а также нарушение герметично­
сти сальников главной передачи . Все эти неисправности лроявля-
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ются повышенным шумом в картере заднего моста во время дви­

жения автомобиля. 
Признаком неисправности карданной передачи являются стуки 

11 удары в момент трогания автомобиля с места или на ходу авто­

мобиля. 
Эта неисправность возникает при сильном износе шипов 

I<рестовины и чашек подшипников карданных шарниров. 

Карданная передача может быть причиной повышенной вибра­
ции 11 шума трансмиссии при нарушении балансировки карданного 
вала. В полуосях основной неисправностью является износ их шли­
цевых зубьев, а также разрушение полуоси при скручивании. 
Д иагностика технического состояния агрегатов трансмиссии, 

проводимая перед техническим обслуживании, позволяет делать 
заключение об исправности агрегатов и возможности их дальней­
шей эксплуатации с выполнением соответствующих регулировок. 
Агрегаты трансмиссии проверяют при движении автомобиля, а так­
же на нагрузочном стенде. 

В этом случае в зависимости от конструкции стенда можно диа­
I гностировать сцепление на величину пробуксовки; коробку передач, 
карданную передачу и задний мост, на степень износа зубчатых 
зацеl1ЛсНИЙ (по характеру шума). 

Более простым методом диагностики трансмиссии является 
оценка суммарного окружного люфта ведущего моста, карданного 
вала и коробки передач при помощи переносного прибора 'модели 
К-428 (рис. 163). 

Прибор состонт из динамометрического устройства 2 с захват­
ной скобой, образованной подвижной 4 инеподвижной 3 губками. 
Захватная скоба устанавливается на проверяемый объект, нап­
ример на полуось или карданный вал, и с помощью подвижной 
губки, передвигаемой однозаходным червяком, скрепляется с объ­
ектом. 

Для определения люфта усилие ПРИJlагается через рукоятку 
J и регистрируется пружинным звуковым сигнализатором. В ре­
зультате CTpeJlKa измерителя прибора отклоняется на угол, харак-
теризующий величину JIюфта. . 

Рйё: 163. Прибор для ' определеiiиi-окр},жного",Юфта :r.ра/{С/lfПССИИ 
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для большего удобства Использования прибора шкала из~ери­
гели может поворачиваться на любой угол. Это дает возможность 
:овмещап. нуль шкалы со стрелкой при любом положении закреп­
ления прибора на объекте проверки. 

Суммарный люфт трансмиссии в среднем не должен превышать 
700, люфт ведущего моста - 650, люфт коробки передач _ 150 
IJ люфт карданного вала _ 60. 

OCHOBHble работы прн техническом обслуживании агрегатов трансмиссии 
предусматриваются в объеме работ ЕО, ТО-1 и ТО-2 . 

При ежедневном обслуживании агрегаты трансмиссии проверяют при трога­
нии автомобиля. с места и ПрlI переключении передач при движении. Осмотром 
оценивают состояние н герметичность уплотнений ведущего моста . 

При первом техническом обслужива~ии в дополнение к работам ЕО nрово­
д.'lТ следующие раБОТbI. Проверяют свободный ход педали сцепления, а также 
действИе оттяжной ПРУЖIIНЫ' €гO привода. У автомобиля r АЗ-24 «Волга» в новой 
конструкции сцепления педаль не имеет свободного хода, а полный ход ее 
равен 145-160 мм. 

Сцепление автомобилей УАЗ имеет механический привод, поэтому при тех­
ническом обслуживании контролируют величину его свободного хода (28-
38 ММ) и полного (150 мм) хода педали сцепления . Свободный и полный ход 
педали регулируют IIзменением длины регулировочной тяги 6 (см. рис. 93). Од­
новременно смазывают преСС-СОЛIIДОЛОМ С толкатель 2 педали сцепления через 
пресс-маслеIlКУ . Выжнмный подшипник муфты выключения сцеплеllИЯ смазы­
вают смазкой Литол-24 нли ЯНЗ-2 через колпачковую масленку, установленную 
на картере сцепления. 

Проверяют и при необходи~!Ости подтягивают крепление коробки передач и 
доливают масло до необходимого уровня. Очищают от грязи сапун коробки 
передач. 

Для смаЗI<И КОРОбо!{ передач используют масл.о IАп-15В или IСп-14, 
а npl! температурах ниже _200 С - масло ТС-10. 

В карданных передачах автомобилей Г АЗ-24 «Волга» и УАЗ проверяют: 
надежность креплений фланпев карданных валов к фланцам ведущей главноА 
п~редачи или раздаточной коробки (УАЗ 469 и др.), люфт в карданных шарни· 
рах и шлицевых соединениях, а также состояние их уплотнений. 

Проверяют и при необходимости закрепляют картер редуктора заднего 
моста. фланцы полуосей и крышки редукторов (у автомобилей повышениой про­
:ходимости УАЗ). Очищают от грязи сапун заднего моста и провеРЯIОТ уровень 
масда. 

при втором техничеСКО,\I обслуживании выполняют по агрегатам трансмис­
сии те же работы, которые входят в объем ЕО и TO-I . Если обнаруживаются 
nтклонения в величине полного хода педали сцепления автомобиля Г АЗ-24 
« Волга», то прежде всего прокачивают привод от попавшего в него воздуха, а 
зате~f контролируют и при необходимости ремонтируют механизм сцепления, 
СIIимая его с двигателя. 

Привод прокачивают в такой последовательностю снимают· 
НОJIПачок с клапана 13 (см. рис. 90) рабочего цилиндра привода, 
/lа клапан надевают резиновый шланг, конец которого опускают в 
стеклянный стакан с небольшим количеством тормозной жидкости: 
в системе привода создают давление, резко нажимая несколько 
раз педаль сцепления, затем отвертывают l<лапан на 3/4 оборота, 
удерживая педаль в нажатом состоянии. Под действием давления 
жидкос'ть вместе с воздухом в виде пузырьков выходит в сосуд, 

а педаль проваливается до пола. Затем педаль плавно отпускают 
и реЗl<О нажимают, про({ачивая систему прнвода до полного пре-
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кращения выделения пузырьков воздуха. При этом жидкость до­
бавляют в бачок до нормального уровня. 

После прокачки необходимо проверить величину полного хода 

!<онца внлки Dыключения сцепления, который должен составлять 
около 15 ~IM. 

Меньшая величина полного хода указывает на наличие возду­

ха в приводе или на износ ведомого диска. 

Для проверки диска необходимо автомобиль поставить на ос­
мотровую канаву и, сняв нижнюю штампованную крышку картера 

сцепления, измерить расстояние между маховиком и нажимным 

диском. 

Если это расстояние будет менее 6 мм, целесообразно разо­
брать механизм сцепления, отремонтировать его или заменить из­

ношенные детали. 

При ТО-2 проводят углубленный осмотр коробки передач, про­
веряIOТ четкость действия механизма переключения, подтягивают 
крепления коробки передач к картеру сцепления и доливают или 
заменяют масло (по графику смазки) при неработающем двигате­
ле. Раздаточную коробку автомобилей УАЗ обслуживают так же, 
нзк и коробку передач в сроки, предусмотренные графиком обслу­
живаний. Затем смазывают карданные шарниры н шлицевые сое­
ДlIнения карданных передач. На 'автомобиле Г АЗ-24 «Волга» кар­
данные шарниры смазывают авиационным маслом МС-20 или 
МК-22, на автомобилях У АЗ - пластичной смазкой Литол-24 или 
трансмиссионным маслом ТАп-15В. Шлицевые соединения нардан­
ной передачи на автомобилях УАЗ смазывают также смазкой Ли­
тол-24 или маслом ТАп-15п, а при нl1?ких температурах трансмис­
сии маслом СТ-IО-ОТП. Перед смазыванием в указанных соеди­
нениях очtlщают пресс-масленки от грязи и нагнетают смазку до 

момента появления ее через уплотнитель сальника. 

Сроки смазки карданной передачи ' в тяжелых дорожных усло~ 
DИЯХ сокращаются. 

В соответствии с графиком и картой смазки заменяют масло 
в картере ведущего моста. Для автомобилей f:АЗ-24 «Волга» при­
меняют гипоид.ное масло, в ведущих мостах автомобилей УАЗ ис­
пользуют трансмиссионное масло ТАп-15В и ТС-IО-ОТП при тем­
перату.рах ниже -200 С. 

46. Техническое обсnуживанне ходовой части 

iiеисправности ХОДОВОЙ части возникают в результате перегрузки 
автомобиля, неосторожной езды по плохим дорогам или из-за на­
рушения регулировок и износа. 

К основным признакам неисправности ходовой части относят­
сп: увод автомобиля вправо или nлево от прямолинейного ДВI!же­
ЕНЯ, виmIНиепередних управляемых колес при больших скоростях 

лнижения, повышеНflЫЙ износ шин передних колес, крен, раскачи­
!иние, Jlвтомобиля и crYI{ в области подвесок. 
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Увод автомобиля возникает чаще всего из-за неодинакового 
давления в шинах колес, а также из-за отклонения углов установ­
}{и правого и левого колес от номинальных значений. Увод. может 
также ПРОИСХОД!1ТЬ в результате деформаuии рычагов передней 
подвеСI\И или погнутости балки переднего моста. 

Виляние передних колес наблюдается при износе или повреж­
дении подшипников ступиц передних колес, большом люфте в шар­
нирах рулевых тяг, повышенных зазорах во втулках J:1 подшипни­
ках шкворней, а также в резулиате дисбаланса колес и шин. 

Повышенный износ шин передних колес возникает при давлении 
воздуха в шинах, отличающемся от установленных норм, наруше­
нии развала или схождения колес, неудовлетворительной работе 
амортизаторов, повышении люфта в подшипниках колес, увеличе­
нии дисбаланса колес. 

Крен автомобиля и раскачивание при движении по неровностям 
дороги происходят в результате поломки рессор или односторон­
ней осадки пружин подвески. Раскачивание автомобиля на ходу 
возникает .при отказе амортизаторов или вытекании жидкости из 

рабочего резервуара. Стук подвески начинается при износе втулок 
в соединении рессоры С опорами или в соединении амортизатора 

с подвеСIЮЙ. 

Основные работы по техническому обслуживанИlО ходовой части. При ЕО 
осматривают раму (у автомобилей УАЗ), подвески, амортизаторы и колеса. 

В объем работ ТО-1 входит также проверка люфта в ПОДШИПIНlках ступиц 
колес и шкворней поворотных цапф. При необходимости регулируют затяжку 
подшипников ступиц колес. По графику в соответствии с картой смазки смаЗ'>I­
иают шарнирные опоры i1 подшиrщики ШК!;Iорней поворотных цапф . Проверяют 
состояние шин и давление воздуха в них, которое при необходимости доводят 
до нормы. . 

При ТО-2 ' в дополнение к перечислеНIJЫМ работам проверяют и при необхо­
димости регулируют правильность устаНОRКИ переднего и заднего МОСТОВ,вели­

ЧIIНЫ СХО):lдения и угла развала колес. Кроме того, определяют состояние упру­
гих элементов подвески (пружин и рессор), а также амортизаторов. 

Регулировочные работы по ходовой части автомобиля, проводимые при тех­
ническом обслуживании, заключаются· в основном в регулировке схождения It 
развала передних колес и в установке минимального зазора в подшипниках 

колес. 

Углы установки передних колес проверяlOТ и регулируют на оп­
тическом или механическом стенде, измерительное устройство ко­
торого воздействует на боковые поверхности шин или ободьев ко­
J1ec. Последовательность проверки и регулировки углов установки 

колес на стенде определяется инструкцией стенда. 
[1pOBepI{a схождения передних колес на специализированных 

постах, а также при· индивидуальном обслуживании ходовой части 
автомобиля может быть выполнена с помощью телескопической 
линеЙI<И модели К-463 (рис. 164). 

Подвижный конец б с упором 7 линейки выдвигается на необ­
ходимую длину в зависимости ' от колеи передних колес автомоби­
J1Я и фИl{сируется зажимом 5. Цепочки 8, закрепленные на концах 
линейки, служат для установки линейкii между колесами на од­
ном уровне от пола. 
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f=~I!~З- / / ~ ~' , 
Рис. 164. Телескопическая линейка для замера схождения колес 

Принцип действия линейки основан на измерении расстояния 
м ежду колесами автомобиля с помощью рейки, расположенной 
uнутри неподвижной трубки 4 и связанной с подвижным концом 2, 
упором 1 и с барабанным указателем З. Перемещение рейки пере­
дается через шестерню барабанному указателю, который рассчи­
тан на отсчет перемещений в пределах 26 мм. С учетом принятого 
диапазона измерений выдвижение подвижного конца б линейки 
перед установкой нулевого положения шкалы барабанного указа· 
теля должно составлять не менее 6 мм. 

Для пересчета показании линейки в значения схождения колес 
D IIНСТРУКЦИИ к линейке даются диаграммы для колес легковых 
11 грузовых автомобилей. 

При замере схождения линеЙl<ОЙ модели 1(-463 определяют раз­
IЮСТЬ расстояний А-Б между ободьями или шинами (см. рис. 
112, 6). Для этого автомобиль с поmюи нагрузкой устанавливают 
на осмотровую канаву в положении.прямолинеЙного движения 
и замеряют расстояние спереди шин, отметив мелом места касания 

линейки. Затем переl<атывают автомобиль вперед так, чтобы от­
метки оказались сзади его моста в той же горизонтальной плоско­
сти, и вновь делают замер раССТОЯНI1Я Б. Разность расстояний 
должа быть в пределах 1,5-3 мм для автомобилей ГАЗ-24 «Вол­
га» и УАЗ. Если эта величина отличается от рекомендованной, то 

необходимо изменить Д_'Iину попе­
речной тяги (на автомобилях У АЗ) 
или длину боковых тяг (рис. 165) 
на автомобилях r АЗ-24 «Волга». 

• Для регулировки длины боковой 

Рис. 165. Изменение длины боко­
вой тяги при регулировке схож· 
дения колес автомобиля ГАЗ·24 
«Волга:. 
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тяги отпускают гайки 1 (см. рис. 
165) болтов стяжных хомутов З, 
стягивающих концы регулировоч-

ной трубки, и поворачивают ее от­
верткой 2 до получения требуемой 
длины . После этого затягивают бол· 
ты стяжных хомутов, придерживая 

их от проворачивания, и вновь nро­

веряют величину схождения. 

Угол развала на автомобиле 
т АЗ-24 «Волга» регулируют изме­
нением количества регулировочных 



прокладок в местах крепления оси верхних рычагов 7 (см . рис. 113)1 
К поперечине передней балки ~ 1 

На автомобилях УАЗ углы развала передних колес нерегулиру­
емые. Точность установки обеспечивается ТОчностью изготовления 
соответствующих деталей переднего моста . 

ЛК?,Фт в шарнирах подвески и в ШКворневом соединении пово­
ротнои цапфы про веря ют при вывешенном или снятом с автомоби­
ля колесе, при~ладывая продольное усилие к верхним и НИЖНIIМ 
рычагам подвески (на автомобиле r АЗ-24 «Волга»). Величину ра­
диального перемещения замеряют приспособлением с индикатором 
.(прибор НИИАТТ-l). 

Осевой люфт в шкворневых соединениях передней подвески 
проверяют плоским щупом, вставляя его в зазор между верхним 
ушком вертикальной стойки 9· (см. рис. 113) и опорным подшипни­
ком поворотной ца.пфы 1. Величину зазора изменяют набором ре­
гулировочных шаиб, устанавливаемых на нижнее ушко стойки 9_ 

Осевой люфт подшипников ступиц колес проверяют также пра­
бором НИИАТ Т-! при покачивании вывешенного колеса в направ­
лении, перпендикулярном к плоскости его вращения. Величина 
люфта регулируется изменением степени затяжки гайки, наверты­
ваемой на ось цапфы 1 (см. рис. 113). Степень затяжки проверяют, 
вращая колесо рукой. 

Состояние упругих элементов подвески проверяют при техниче­
ском обслуживании внешним осмотром, а крепление их - при­
ложением усилия. Листы рессор не должны иметь трещин и сме­
щенин относительно друг друга. Проверяя надежность крепления 
рессор, необходимо обращать внимание на степень затяжки стре­
мянок и отсутствие износа внутри втулок шарнирных концов рес­

соры (резиновых подушек у рессор автомобилей УАЗ) . 
Упругость рессоры проверяют по ее стреле прогиба в свобод­

[юм состоянии. Этот СJOказатель можно определить, если натянуть 
нить между концами рессоры и измерить расстояние от нити до 

середины вогнутой части коренного ЛИСТ. а. Для подвесок автомо­
биля следует выбирать две рессоры, отличающиеся по стреле про. 
гиба на величинv не более 10 мм. 

При появлен'ии скрипа рессор во время движения автомоБИЛlI, 
а также коррозии листов следует очистить листы от грязи, про-

мыть керосином и смазать графитной смазкой УСсА. _ 
Уход за амортизатором заключается в проверке его креплении, 

своевременной замене резиновых втулок креплений по мере их 
износа. Особое внимание следует уделять контролю герметично­
сти. Если амортизатор утрачивает амортизирующие свойства 
и герметичность (наблюдается утечка жидкости), он подлежит 
ремонту. 

Исправность автомобильных шин проверяют при каждом виде 
технического обслуживания, так как от шин в значительной сте­
пени зависит безопасная эксплуа гация автомобиля. 

К эксплуатации не допускают шины, имеющие пробонны и по­
резы покр~шек, расс",оение каркаса, отслоение протектора, раз-
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рушенне борта покрЫШlСИ, сквозные трещины на боковине, а так­
же шины с нсдопустимым износом протектора, который оценива­
ется по появлению на протекторе индикаторов износа или по глу­
бине канавки в иентре беговой дорожки протектора, которая дол­
жна СОСТ3I3лять не менее 1,6 мм для легковых и не менее 1 мм для 
грузовых автомобилей. 

Поврежденные покрьiшки и камеры должны быть демонтиро­
ваны с колес и направлены в ремонт или на восстановление. 

Перестановку шин автомобиля осуществляют при ТО·2 по :.tepe 
необходимости , которая определяется технической службой пред­
приятия. Проколы (a~lep можно устранить в пути, пользуясь элек­
тровулкзнизатором или вулканизационным брикетом и сырой ре­
зиной для заплаты. 

47. ТЭJ(ничесиое обслуживание pyneBoro управления 

Неисправности рулевого управления создают угрозу безопасности 
движения и затрудняют управление автомобилем. Основными при­
знаками неисправности рулевого управления являются: увеличен­

ный свободный ход рулевого колеса; тугое вращение или заедание 

D рулевом механизме ; СТ)'I<И и нарушения герметичности рулевого 

механизма. 

Jlвеличенный свободный ход рулевого колеса (люфт) может 
ПОЯВI1ТЬСЯ пра увелнчении зазоров в шарнирах рулевых тяг, нару­

шении регулировки в заuеплении червяка с роликом или износе 

11), рабочих поверхностей, нарушении' регулировки или, износе под­
Шипников червяка, ослаблении крепления картера рулевого меха­
низма и кронштейна маятникового рычага (у автомобиля r АЗ-24 
480лга » ), износе t:ТУЛо!\ вала ру.'1евоЙ сошки ' и оси маЯТНИl<ОВОГО 
р bJчага. 

Тугое вращенщ или заедани~ в рулевом ft'[eXaHUЗMe появляется 
при неправильнoIl регулировке бокового зазора в зацеП,лении чер­
вяка с роликом, при перетяжке либо повреждении подшипников 
червяка, увеличенном износе ролика или червяка, пdгнутости ру­
левых тяг, недостаточной смазки в картере рулевого меХ4низма. 

Стуки в рулевом управлении прослушиваются при наличии по­
вышенного люфта в маятниковом Рblчаге, разрушении рабочих по­
верхностей ролика с червяком, повы1еннblхx тофтах в шарнирах 
рулевых тяг, ослаблении крепления картера рулевого механизма. 
Нарушение герметичности рулевого механизма проявляется в ви­
де течи масла в местах повреждений и влечет за собой »еисправ­
ности, отмеченные выше. 

Диагностика рулевого управления заключается в определенна 
свободного хода рулевого колеса и величины общей силы т'рения. 
При диагностике также оценивается состояние )<реплений и шар­
ниров рулевых тяг. 

Величину люфта рулевого колеса и общую силу трения опреде­
ляют унцверсальным прибором модели НИИАТ К-402 . (рис. 1661. 
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Рис. 166. Прибор для проверки люф­
та рулевого управлеНIIЯ автомо­
биля 

I J ~ 

Рис. 167. Регулировка эщепления 
ролика с червяком в рулевом меха­

низме автомобиля ГАЗ-24 «Волга» 

Прибор состоит из люфтомера и двушкального динамометра. 
J1юфтомер образуют шкала З. закрепленная на динамометре, и 
указзтелыtяя стрелка 2. которая жестко закреплена на рулевой 
колонке зажимами 1. 

Динамометр зажимами 4 крепят к ободу нулевого колеса. 
Шкалы динамометра расположены на рукоятках 5 и обеспечивают 
отсчет прикладываемого к рулевому колесу усилия в диапазонах 

до 2 кг и от Z до 12 кг. 
При замере люфта рулевого колеса через рукоятку 5 при· 

кладывают усилие величиной 1 кг, сначала действующее вправо, 
а затем влево. Перемещение стрелки 2 из нулевого положения 
в левое и правое крайние положения укажет в сумме величину 
люфта колеса. Для автомобилей УАЗ, имеющих поперечную не· 
разрезную тягу, в момент замера необходимо вывесить левое пе· 
реднее колесо. Величина люфта рулевого колеса для автомобилей 
r АЗ-24 «Волга» и УАЗ не должна превышать 10". 

Общую силу трения в рулевом управлении проверяют при пол· 
ностью вывешенных передних колесах приложением усилия к ру. 

кояткам 5 динамометра. Замеры выполняют при прямолинейном 
положении !<олес и в положениях максимального поворота их 

вправо и влево . В правильно отрегулированном рулевом механиз­
ме рулевое колесо должно свободно поворачиваться от среднего 
положения для движения по прямой при усилии 0,8-1,2 кг для 
автомобиля ГАЗ-24 «Волга» и при усилии 0,9-1,6 кг для автомо· 
билей УАЗ. 

01leHI;a состояния шарниров рулевых тяг при диагностике про­
водится визуально или на ощупь в момент резкого приложения 
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усилия к рулевому колесу. При этом люфт в шаровых шарнирах 
будет проявляться взаимным относительным перемещением соеди­

ненных деталей. 

Основные работы по техническому обслуживанию рулевого управлеиия. 
При ежедневном обслуживании проверяют действне рулевого управления 

при движении автомобиля, снаружи осматривают состояние уплотнений картера 
рулевого механизма и шарннрных сочленений, провеРЯЮl свободный ход руле­
ВОI'О колеса. 

ПРII первом техннческом обслуживании проверяют: крепление и шплинтов­
ку гаек шаровых пальцев , сошки, поворотных цапф, маятникового рычага 
(у Г АЗ-24 «Волга»); креплеиие рулевого колеса и рулевого механизма; .1ЮфТ 
рулевого >.Iеханизма, а также люфт в шарнирах рулевых тяг. Смазывают сочле­
нения рулевого управления в тех местах, где предусмотрена возможность по­

полнения смазки. 

ПР l1 втором техническом обслуживании в дополнение к перечисленным выше 
работам проверяют зазоры в рулевом механизме и, если они выходят за допу­
стимые преДЕЛЫ, проводят необходимые регулировочные работы . 

Регулировка рулевого механизма необходима для устранения 
ЗCJ З ОРОI3 в подшипниках вала червяка и в зацеrrлении ролика с 

чеРВЯI<ОМ. ;УJ(азанные зазоры возникают при эксплуатации в резуль­
тате ИЗIIO':3. Состояние ру.ilевщ-о механизма считается нормальным 
и не требующим регулировки, если свободный ход рулевого I(олеса 
в положеНliИ движения по прямой не превышает 100. При увеличе­
нии свободного хода свыше 100 необхоД'имо проверить осевой за­
зор в ПОДШИЛll11ках червяка . Для этого достаточно, обхватив руле­
вую колонку РУI{ами и прикасаясь пальuем к ступице колеса, по­

ворачивать рулевое колесо другой рукой в обе стороны. При зазо­
ре в подшипн и ках червяка пальцем будет ощущаться осевое пере­
мещение lюлеса относительно рулевой КОЛОНI<Н. 

Осевой зазор 13 подшипниках вала червяка регулируют при сня­
том с зотомобиля рулевом механизме изменением толщины регу­
лировочных прокладок 10 (см. рис. 123). Правильность регули­
ровки проверяют на приборе К-402 при усилии динамометра, рав­
ном 0,2-0,4 кг. В момент проверки вал сошки с роликом дол>t<ен 
быть вынут из рулевого механизма. После регулировки и сборки 
механизма заменяют в нем масло. 

Зацепление ролика с червяком р~гулируют без снятия рулевого 
механизма с автомобиля (рис. 167). Для регулировки отвертыва­
ют гайку 3 и, сняв стопорную шайбу 2 со штифта, специальным 
I<ЛЮЧОМ поворачивают реГУЛИРОВОЧН~JЙ винт 1 на несК<).1ЬКо выре­
зов в стопорной шайбе. При этом изменяется боковой зазор в за­
цеплении гребней ролика и нарезки чеРВЯI(а, что вызывает изме­
нение свободного хода рулевого колеса. После регулировки гайку 
3 устанавливают на место. 

Шарнuры рулевых тяг обслуживают через 60-80 тыс. км про­
бега, а при работе автомобилей в тяжелых дорожных условиях 
этот срок сокращается вдвое. При обслуживании шарниров их раз­
бирают, удалив шплинт 9 (см. рис. 125) и вывернув резьбовую 
пробl(У 1. Затем удаляют пружииу 2, опорную пяту 3 и закладыва­
ют в корпус шарнира Шlастичную смазку, ЦИАТИМ-201. После 
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этого шарнир собирают в обратной последовательности, причем, 
еС,lИ обнаружен износ пальца б в допустимых пределах, пробку I 
завертывают несколько больше, чем она была завернута до раз­
борки. При большом износе пальца шарнир следует заменить. 

48. Техническое обсnуживание тормозной системы 

Неисправности "QРМОЗНОЙ системы автомобиля оказывают нспос­
редственное влияние на безопасность движения. 

К основным признакам неисправности тормозной системы от­
носятся: слабое действие тормозов, плохое растормаживание или 
заклинивание колес, неравномерное действие тормозных механиз­
мов колес одной oc~, попадание воздуха в систему гидравлическо­
го привода и утечка жидкости. 

Слабое действие тормозов наблюдается при нарушении регу­
лировки тормозных механизмов и привода, за,грязнении или за­
масливании тормозны�x колодок, попадании Bo~дyxa в систему при­
вода и утечки тормозной жидкости. 

На автомобилях ГАЗ-24 «Волга» малая эффективность действия 
тоРМозов может быть связана также с нарушением работы гидро­
вакуумного уси.лителя тормозов. 

Плохое растормаживание колес связано с отсутствием свобод­
ного хода педали тормоза, засорением компенсационного отвер­

стия в главном тормозном цилиндре, увел~чением сопротивления 

обратному перемещению поршней колесных цилиндров, ослабле­
нием IIЛИ поломкой стяжной пружины колодок. 

Н еравномерное действие тормозных механизмов колес одной 
оси вызывает увод или занос автомобиля в сторону при торможе­
нии и происходит чаще всего из-за неправильной регулировки 
тормозных механизмов, а Tal{~e по причинам-, отмеченным выше. 

Попадание воздуха в систему гидравлического при вода снижа­
ет эффективность действия тормозов, что проявляется в уменьше­
нии упругости при нажатии на тормозную педаль. Для нормаль­
ного торможения в этом случае необходимо нажимать на педаль 
несколько раз. 

При утечке ЖИДJ{ОСТИ из привода в результате нарушения его 
герметичности тормозная система может отказать в работе. На 
автомобиле ГАЗ-24 «Волга» частичное нарушение герметичности 
приводит к срабатыванию разделителя тормозного привода, от­

ключающего неисправную часть системы. 

Диагностика технического состояния тормозной системы авто­
мобиля проводится при ходовых или стендовых испытаниях. 

Ходовые испытания позволяют оценить эффективность дейст­
вия тормозной системы по замедлению и тормозному пути авто­
мобиля. Испытания проводят на ровном сухом горизонтальном 

участке дороги с коэффициентом сцепления не менее 0,6. Автомо­
биль разгоняют до скорости 30 км/ч и резко тормозят нажатием на 
педаль рабочей системы тормозов при выключенном сцеплении. 
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ПеличинУ замедления при этом определяют дсселерометром, а 
тормозной путь - по следам шин на дороге. Тормозной путь при 
торможении со скорости 30 км/ч не должен I1ревышать для авто­
мобилей Г АЗ-24 «Волга» и У АЗ-469 7,2 м, а для грузовых автомо­
билей УАЗ - 9,5 м. Максимальное замедление для тех же условий 
должно быть соответственно не менее 5,8 и 5,0 Mjc2. 

Стендовые испытания тормозной системы автомобиля выпол­
няются на роликовом стенде с электроприводом. Принцип опреде­
ления тормозных свойств автомобиля на роликовом стенде со­
стоит в следующем. Автомобиль устанавливают задними и перед­
ними колесами на ролики или барабаны стенда. Доводят окруж­
ную скорость вращения колес до 50-70 км/ч и резко ТОРМОЭ'ят 
автомоt5иль, разобщая барабаны от привода. При этом в местах 
контакта колес с барабанами возникают силы, противодействую­
щие тормозным силам. Замеряя время, угловое замедление или 
частоту вращения барабанов до момента остановки колес, можно 
определить тормозной путь, а следовательно, и эффективность 
действия тормозной системы автомобиля. На роликовом стенде 
можно непосредственно измерить тормозной момент на ~олесах по 
величине крутящего реактивного момента на барабанах . 

Неисправности тормозной системы при диагностике обнаружи­
вают по величине хода педали тормоза, зазору между колодками 

и барабаном, сопротивлению вращению незаторможенного колеса 
и Сl<ОрОСТИ отторма}!шв&ния. 

основные работы по техничеСI;ОМУ обс.чу~нванию тормозной системы. При 
ежедневном обслуживании ПRО[Jеряют действие тормозной СlIстемы при движе­
нии автомобиля, герметичность соединений трубопр,ОВОДОВ и деталей прнвода по 
ПОДlскаНllЮ жндкос IН, действие гидровакуумного усилителя тормозов (у авто­
мобиля ГЛЗ ·24 «Волга») 

Первое техническое обслуживание включает следующие дополнительные ра­
боты: проверку величины свободного и рабочего хода педали тормоза и рычага 
стояночного тормоза. ПРII необходимости проводится соответствующая регули­
ровка. Проверяют также крепление главного ТОРМОЗIJОГО цнлиндра, уровень 
жидко·Сtи в ero резервуаре, смазывают оси педалей и другие детаЛIJ привода 
стояночного тормоза. 

при втором техническом обслуживании проверяют дополнительно состояние 
fОРМОЗНЫХ накладок, стяжных пружин, колесных тормозных цИлиндров. 

,Работы при техническом облуживании тормозной системы за­
ключаются в устранении подтеканий жидкости, удалеНIIИ воздуха 
из гидропривода, регулировке зазора между колодками и бараба­

ном, регулировке свободного хода детали и механического при­
вода стояночной системы, проверке работы гидровакуумного уси­
лителя тормозов. 

Подтекан.ие жидкости из системы гидропривода тормозов 
устраняют подтяжкой резьбовых соединений в магистрали при­
вода, а также заменой пришедших в негодность шлангов, трубо­
проводов, манжет и других деталей. 

Прокачка гидропривода тормозн.оЙ системы. Воздух из гидро­
привода тормозной системы автомобиля удаляют в следующей по­
следовательности (рис, 168): 
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Рис. 168. Удаление воздуха из гидро­
привода колесных тормозных меха­
низмов 

f Z 

Рис. 169. Регулировка зазора в ко­
JJесиом тормозном механизме авто­
мобиля У А3-469 

проверяют уровень тормозной жидкости в наполнительном бач­
ке главного тормозного цилиндра, и при необходимости доливают 
жидкость до нормы; 

снимают резиновый колпачок с клапана 1 выпуска воздуха ко­
лесного тормозного цилиндра и на него надевают резиновый 
шланг 2, конец которого опускают в банку с тормозной жидкостью; 

отвертывают на пол - оборота клапан выпуска воздуха и резко 
нажимают на педаль тормоза несколько раз; 

после окончания выхода пузырьков воздуха из шланга завер­
- тывают клапан при нажатой педали тормоза и далее про!{ачивают 
остальные колесные цилиндры. 

После прокачки гидропривода тормозной системы педаль тор­
моза должна приобрести при нажатии «жесткость» и ход педали 
восстановиться в пределах допуска. При прокачке следует посто­
янно добавлять жидкость в наполнительный бачок. 

Регулировка зазора между колодками и тормозным барабаНl>}4 
на автомобиле r АЗ-24 «Волга» осуществляется автоматически за 
счет перемещения упорных колец в колесных тормозных цилинд­

рах по мере износа тормозных накладок. 

Зазор в колесном тормозном механизме на автомобилях 
у АЗ-469 регулируют поворотом эксцентрика 2 (рис. 169), головка 
которого выведена за опорный диск 1 тормозного механизма . 

Регулировка 'свободного хода педали тормоза на автомобилях 
УАЗ заключается в установке правильного зазора между толкате­
лем и поршнем главного цилиндра. Свободный ход педали тормоза 
регулируют изменением длины толкателя 1 (см. рис. 131). На ав­
томобилях r АЗ-24 «Волга» предусмотрено безэазорное соединение 
'l'олкателя и поршня главного цилиндра, а на -автомобилях УАЗ за­
зор между толкателем и nopI!IHeM должен составлят~ 1,5-2 мм. 
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Регулировка свободного хода MexaHUI/eCKozo nривода стояноч­
ной тормозной системы на автомобилях Г АЗ-24 «Волга» осущест­
вляется изменением длины регулировочной тяги 4 (см. рис. 134), 
а на аВТО\10биля УАЗ-тяги 1 (см. рис. 137). 

Работу гидровакуу.много усилителя ТОРАtOЗОВ на автомобиле 
ГАЗ-24 «Волга» проверяют для определения герметичности всех 
элементов усилителя и растормаживания системы. 

Для проверки герметичности необходимо нажать на педаль тор­
моза' с максимальным усилием при неработающем' двигателе и, 
удерживая педаль в течение 1-1,5 мин, убедиться в отсутствии те­
чи жидкости. Затем пустить двигатель. При работе на холостом 
ходу, если усилитель исправен, педаль несколько приблизится к по­
лу кабины и больше перемещаться не будет. После остановки дви­
гателя положение нажатой педали сохраняется в течение 1-2 мин. 
Перемещение педали сверх нормы указывает на неплотности в сое­

динениях или в запорном клапане. 

Растормаживание системы проверяют, вывешивая одно из колес 

и затормаживая при работающем двигателе. После отпускания пе­
дали колесо должно свободно вращаться. 

49. Техническое обслуживание кузова 

Кузов легкового автомоби.'1Я является наиболее важной и дopoгo~ 
стоящей частью автомобиля, поэтому следует обращать особое вни­
мание на его сохранность. При эксплуатаuии нарушаются лако­
красочные покрытия, а также могут"возникнуть мелкие поврежде­
ния стекол, панелей, днища и несущих деталей I<узова. 

Вредное влияние на состояние кузова оказывают продукты сго­
рания топлива, загрязнения, выбрасываемые в атмосферу промыш­
ленными предприятиями, хлориды, посыпаемые на дорогу в зимнее 

время, а также солнечные лучи и дневной свет. Резкие колебания 
температуры .вызывают появление мелких трещин и отслоений по­
крытия, которые в дальнейшем превращаются в очаги коррозии. 

Чтобы уменьшить вредные воздействия на кузов, необходимо 
выполнять операuии пр уходу за ним. 

Основные работы по техническому обслуживаниlO кузова. При ежедневном 
обслуживании осматривают автомобиль и проверяют окраску кузоаа, СОСТОЯlIие 
стекол, оперения, зеркал заднего вида, номерных знаков. Проверяют также 

состояние замков дверей, запоров капота и багажника, исправность подъемных 
механизмов стекол и системы вентиляции кузова. 

После уборки и мойки кузова обтирают облицовку радиатора, [(а пот, 
крылья, наружиые панели кузова, осветительные приборы и номерные знаки. 

при первом техническом обслуживании и дополнительно к работам ЕО про­
веряют действие стеклоочистителя, устройства для обмыва ветрового стекла 11 
системы вентиляции, а в зимнее время - отопления и обдува ветрового стекла. 

При втором технuческом обслужuвании дополнительно к вышеперечислен­
ным работам проверяют СОСТОЯНllе аНТИКОРРОЗИОНIIОГО покрытия на наРУЖНhl1С 
поверхностях кузова. При необходимости восстан авливают нарушенные по­
крытия. 

Согласно карте смазки петли двереil багаЖlIика и капота смаЗblвают пла­
стичноА см азкоЙ. 
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Работы по уходу эа кузовом. Мойка кузова должна проводиться 
сразу же после окончания работы холодной или слегка подогретой 
водой. Перед мойкой закрывают все двери, окна, капот и крышку 
багажника, а также люки вентиляции. 

Автомобиль моют на специальной моечной установке или из 
шланга на открытом воздухе в тени. Рекомендуется мыть кузов из 
шланга струей воды с небольшим напором, чтобы не поцарапать 
]{раску. Засохшую грязь нельзя соскабливать, так как при этом 
образуются царапины; грязь вначале размачивают а затем смыва­
ют. После мойки обтирают или сушат в тени. Не д~пускается при­
менение в процессе мойки соды, бензина, керосина и минеральных 
масел. Кузов, сильно загрязненный битумными или жировыми пят­
нами, моют специальными очистителями. 

Полировка лакокрасочного nокрытuя кузова проводится для 
восстановления ее блеска. Перед полировкой кузов должен быть ЧII­
сто вымыт И насухо протерт. Затем ЩI поверхность наносят тонким 
слое,М полирующий состав (пасту ВАЗ-l или ВАЗ-2) и ПОСле высы­
хания полируют при помощи дрели и полировочного круга из сукна 

IIЛИ фланели. В крайнем случае полировку можно делать вручную 
фланелевым тампоном. Следует отметить, что применяемые для по­
крытии автомобилей синтетические эмали можно только полиро­
вать. При их шлифовке снимается большой слон краски · н качество 
покрытия ухудшается. 

Восстановление лакокрасочного nокрытия проводится D следую­
шем ПОРЯДI<е. Поврежденное место тщательно очищают от следов 
коррозии и старой краски механ.ическим способом, применяя метал­
личеСI<ие скребки, прополочные щетки, наждачную бумагу или пес­
коструйную установку. далее шлифованием обеспечивают плавный 
переход от окрашенной поверхности к неокрашенной и на повреж­
денное место наносят слой ГРУНТОВI{И. После высыхания грунтовки 
nоверXIЮСТЬ шпаклюют, сушат и ВIЮВЬ шлифуют, а затем краско­
распылителем наносят слои IсраСIШ. 

Для поД!сраски небольшнх повреждений можно использовать 
СlIнтетические и нитроцеллюлозные эмали. Наиболее подходящими 
СЧlIтаются последние, так как они полностыо высыхают в течение 

часа. СинтетнчеСЮlе эмали имеют время сушки до 24 ч. Днище ав­
томобиля и I<РЫЛЬЯ под!{рашивают специальными мастиками. 

Jlход за хромированными деталями заключается в регулярной 
очистке их от загрязнений тряпкой, смоченной в керосине, затем 
в воде, и протиркой насухо. В случае образования очагов коррозии 
lIа хромированном покрытии следует удалить их мелом и повреж­

денное место покрыть прозрачным лаком. 

Jlход за резиновыми уnлотнuтеляJ,Щ кузова и обивкой заключа­
ется в протирке уплотнителей тряпкой, смоченной в техническом 
глицерине. ОБИВI<У моют водным мыльным раствором с последую­
шей протиркой ее чистой фланелью. Пятна на обивке удаляют бен­
ЗIIНОМ. ДЛЯ очистки сильно загрязненных мест обивки применяIOТ 
(;пециальные очистители. 
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~ п р н л о ж е 11 и е. Технические характеристики ./IerKOBblx автомобlfлеА 

~----------------т---------т-------~--------.--------.--------~--------.-~----~--------
ЗАЗ·9б8м I «Москвич- ВАЗ·2101 ВАЗ-2103 I 

Данные ~Запорожец» 2140» «Жигуnи:> СЖИГУJlИ» 

Число мест 4 4-5 5 1 5 
Полная масса, кг 1160 1480 1355 14~0 

Максимальная с"о- 118, 123, 142 140 150 
рость, км/ч 130 

Контрольный рас- 7,4 8,8 7,6 7,7 
ход топлива, л/100 км -. 

Двигатель МеМЗ-968 , 412Э ВАЗ·210\ ВАЗ-2103 
-968Г, 
-968В 

Число цилиндров и 4, V-Образ-
их расположение ные 

диаметр цилиндра 76Х66 82Х70 76Х,?6 76Х80 
~ ход поршня, мм 

Рабочий объем ци- 1,197 1,48 1,197 1,45 
линдров, л 

Степень сжатия 7,2; 8,4 8,8 8,5 8.5 

Порядок работы 1-3-4-2 1-3-4-2 \-3-4-2 1-3-4-2 
цилиндров 

НЗl1большая Эффек, 30.2 (41) при 55,2(75) при 47 (64) пр\! 56,6(77) 
rИПJlая мощность, 4200 об/мин 5800 об/мин 5600 об/мин при 

кВт 33, ) (45) и 5600 об/мин 
36,8 (50) при 
4500 об/мин 

Карбюратор К-127Б, К-126Н 2101 2106 
ДАА3·2104 ИЮI 2101 

ВАЗ·210б 
С:ЖИГУJlИ» 

5 

1445 

152 

8,5 

ВАЗ-2106 

4,ридное 

79Х80 

1,578 

8,5 

1-3-4-2 

58,8(80) 
при 

5400 об/мин 

2106 

, 

I 

<.' 

. ВАЗ ·2105 ' 
«Жигуnи» 

5 . 

1395 

143 

7,3 -

ВА3-2105 

(:fX66 

1,295 

8,5 

1-3-4-2 

50,7 (69) 
при 

5600 об/мин 

< --

, 
ГАЗ-24 
«Волга» 

5 
1820 

145, 135 

10,5; 11,0 

, 

ЗМЗ-24Д 
или 

ЗМЗ·2401 

92Х92 

2,445 

8,2 

1-2-4-3 

69,9 (95) ИJlИ 
62,5(85) при 
4500 об/мин 

K-126r 

, 
ГАЗ·3 102 
«Волга .. 

5 
1850 

150 

8,8- за 
городом 

11,6 -8 го 
роде 

Форкамер· 
но·факель, 

ный 

92Х92 

2,'4-45 

8,0 

1-2-4-: 

77,3(105) 
при 

4500 об/м и 

-
н 



'Дккумуляторная 6СТ-55 .... 6СТ-60 

б атарея 

Свечи зажигания А23 А20Д1 АI7ДВ-О,2 - АI7В; Аll 

Катушка зажига-

ия Б115 - В Б1I7-А - Б115 Б116 
н 

Генератор Г502-А Г250-ЖI Г221 - Г250-НI 

I 
-

Репе -регулятор РР310-Б РР362-А РР380 - РР350 -
Стартер СТ368 CТl17A СТ221 .. СЧ3ОБ 

Передаточные чпс-

л а коробки передач: 

1 3,8 3,49 3,753 3,753 3,242 3,667 3,50 3,50 

11 2,12 2,04 2,303 2,303 1,989 2,10 2,26 2,26 

III .1,409 1,33 1,493 1,493 1,299 1,361 1,45 1,45 

lV 0,964 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00. 

З. Х, 4,156 3,39 3,87 3,87 3,34 3,526 3,54 3,54 

Передаточное чпсло 4,125 4,22 4,3 4,1 4,1 4,1 4,1 3,9 
главной передачи 

Размер шин, мм 155-330 6,45-13 155-Р13 165-Р13 165-Р13 175/70S R13 7,35-14 205/70 Rl4 
пли дюймы 6,15-13 или 

Давление воздуха в 
165/80 RI3 

шинах, МПа: 

передних 0,13-0,14 0,17(1,7) 0,17(1,7) 0,16(1,6) 0.16(1,6) - 0,17(1,7) -
(1,3-1,4) 

задних 0,16-0,17 0,17(1,7) 0,18 (1,8) 0,19(1,9) 0,19(1,9) - 0,17 (1,7) -
(1,6-1,7) 
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