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к чиТАТЕЛЮ 

Представлять российскому автолюбителю 

продукцию Волжского автозавода, видимо, нет 

нужды - уже не одно по­
коление автомобилистов 

наездило миллионы ки­

лометров как на "класси­
ческих" "жигулях" , так и 

на переднеприводных 

"самарах" и полнопри­
водных "нивах". Часть 

моделей уже снята с про­

изводства, а те, что выпу­

скаются, унаследовали 

лучшие качества предше­

ственниц и обзавелись 

новыми, современными 

атрибутами. 

Однако верно соотне­

сти достоинства прежних 

и современных БАЗов 

приверженцу даже од­

ной-единственной моде­

ли, сменившему уже не­

сколько машин, едва ли 

удастся: слишком легко 

принять случайное за ти­

пичное, единичное за 

массовое. Чтобы сделать 

это, необходимо обкатать 

десятки, сотни машин, причем с "нуля" до полно­

го износа и в различных условиях эксплуатации. 

Обычному владельцу это, разумеется, не под силу: 

жизни не хватит на подобный тест. 

Такую работу взял на себя журнал "За рулем". 
Некоторые его сотрудники, проработавшие в ре­

дакции не один десяток лет, помнят испытания 

самых первых вазовских машин, когда те еще бы­

ли мало кому известной новинкой. Сколько же 

всего машин обкатали "зарулевцы", теперь, навер­

ное, и не подсчитаешь. Вот и сегодня в редакции 

проходят испытания 28 БАЗов. Полный спектр 
моделей Волжского автозавода представлен в на­

шем автопарке: вся "классика" (ВАЗ-2104, -2105,-
2106, -2107), переднеприводные ВАЗ-21091, -
21093 и -21083-20 с впрыском топлива, две "Ни­

вы" - трех- и пятидверная, - и, наконец, новейшая 

ВАЗ-211 О. По установившейся традиции води­

тель - испытатель модели ведет по ней бортжур-

нал, в который заносит каждый факт "биографии" 

автомобиля: "врожденные" и приобретенные в 

процессе эксплуатации дефекты, сроки регламент­

ного обслуживания, ремонта и замены узлов и де­

талей, установку дополнительного оборудования 

и др. Анализ водительских записей, а также - без 

преувеличения - десятков тысяч читательских пи-

сем, рассказывающих об 

~ опыте эксплуатации и ре­

монта этих машин, поз­

волил коллективу журна­

ла создать богатейшую 

базу данных по ВАЗам, 

своеобразный "портрет 

во времени" этого авто­

мобильного семейства. 

Попытаемся представить 

"ф вам основные амиль-

ные" черты вазовских мо­

делей, особенно тем, кто 

намерен приобрести ВАЗ 

как первую свою машину. 

Начнем с двигателя. 

Первые "движки" (как по 

номеру, так и по порядку 

выпуска) давно сняты с 

производства. Не стало и 

"пятого" (с ременным 

приводом газораспреде­

лительного механизма). 

Зато появилась новинка -
79-сильный мотор с рабо­

чим объемом 1690 см3 , 

который устанавливается 

на "нивы". В семействе "самар" новых двигателей 

пока не прибавилось, хотя конструкторами разра­

ботана целая гамма новинок, в том числе шестнад­

цатиклапанных и "впрысковых". Внедрение их -
дело ближайшего будущего, а систему впрыска то­

плива можно уже встретить и на хорошо извест­

ном "восемьдесят третьем" моторе "Самары". Но 

основная масса двигателей оснащается, как и пре­

жде, карбюраторами. 

Об этих приборах журнал "За рулем" пишет ед­

ва ли не в каждом номере; в свет вышло множество 

книг, брошюр, даже альбомов - и все равно, судя 

по читательским письмам, для многих автомоби­

листов карбюратор остается "черным ящиком". 
Спешим заверить тех, кто пока не имел с ним дела, 

- ни традиционный жигулевекий "Озон", ни позже 

разработанный "Солекс" не таят в себе ничего 

сверхъестественного и, правильно отрегулирован­

ные и регулярно обслуживаемые, работают годами, 
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а вередко и десятилетиями. В последнее время кар­

бюратор "Солекс" оборудуется автоматической си­

стемой пуска и прогрева (такой прибор установлен, 
в частности, на редакционной "десятке") - подоб­

ные устройства давно и успешно применяются на 

карбюраторах иномарок. 

Двигатели вазовских машин отличаются на­

дежностью: аварийные 

поломки характерны 

лишь для крайне запу­

щенных моторов с боль­

шим пробегом. Основная 

причина - масляное "го­

лодание", а также эконо­

мия на смазочных мате­

риалах, в то время как в 

продаже появилась целая 

гамма наших и импорт­

ных масел, в том числе 

"синтетики", вполне под­

ходящих для двигателей 

"жигулей" любой модели. 

Масляный насос двигате­

ля "Самары" более наде­

жен и производителен, 

чем "классический", тре­

бующий ремонта обычно 

при пробеге около 100 
тыс. км. В последнее вре-

(( )) 

мя на классических мо-

торах все чаще встречает­

ся такая новинка, как 

гидравлические толкате-

ли клапанов. Этот меха-

низм освобождает владельца от проверки и регу­

лировки тепловых зазоров в клапанном механиз­

ме, но он весьма чувствителен к качеству и чисто­

те моторного масла - помните об этом. 
Традиционная для "классики" контактная систе­

ма зажигания теперь все чаще уступает место элек­

тронной бесконтактной- как на "Самаре". Преиму­

щества последней хорошо известны - увеличенная 

энергия искры, а значит, более уверенный пуск мо­

тора в морозную или сырую погоду, экономия топ­

лива. Современные электронные приборы зажига­

ния весьма надежны, не требуют регулировок, а ес­

ли уж случилась поломка, вполне поддаются ремон­

ту или замене, так как встречаются в продаже почти 

повсеместно. Не огорчайтесь, если при покупке 

"Жигулей" вам пришлось остановить свой выбор 

на машине с контактной системой - заменить ее на 

электронную возможно не только в автомастерской, 

но и своими силами. 

Вообще, в "электрике" БАЗов в последнее вре­

мя появилось много полезных новинок. В их чис­

ле генераторы и стартеры самарского завода, зна­

чительно более мощные и компактные, чем пред­

шественники. Подгорание контактов замка зажи­

гания - давняя головная боль владельцев "класси­
ки" - осталась в прошлом благодаря введению в 

цепь зажигания специ­

ального реле. Электро­

вентилятор системы ох­

лаждения - более эффек­

тивный, чем постоянно 

вращающийся "пропел­
лер", - теперь ставится 

под капотом всех без ис­

ключения "жигулей", ис­

ключая перегрев двигате­

ля в дорожной пробке 

или тяжелых условиях 

движения. 

Привод и механизм 

сцепления на "Самаре", 

безусловно, совершеннее 

"классического", одна­

ко ... служит подчас вдвое 
меньший срок. Причина 

проста - различие темпе­

раментов водителей "са­
мар" и "классики". Пер­

вых не спасают порой и 

дорогие детали зарубеж­

ных фирм, вторым же 

удается подчас совмес­

тить первую замену ведо­

мого диска с заменой изношенных поршневых ко­

лец, шатунных вкладышей или цепи механизма га­

зораспределения. 

О коробке передач "Самары" вередко прихо­
дится слышать: ей бы "классическое" включение -
и не было бы лучше механизма. Действительно, 

"жигулевскую" коробку отличает большая чет­

кость включения передач, да и шумит "восьмая" 

громче - впрочем, последнее вызвано часто всего 

лишь недостаточным уровнем масла. Пятисту­

пенчатые коробки теперь предлагаются на всех без 

исключения "классических" моделях. Карданный 

вал и задний мост "Жигулей" хорошо знакомы по­

колениям автомобилистов и серьезных изменений 

не претерпели, хотя в последние годы появилась 

возможность применять импортные крестовины 

и заливать в редуктор высококачественное транс­

миссионное масло. 

Рулевой механизм претерпел существенные из-
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менения только на "нивах" - теперь он француз­

ского производства. К сожалению, до сих пор нет 

гидроусилителя, но его установка планируется в 

будущем. 

А теперь скажите, читатель, что заметнее всего 

изменилось во внешности ВАЗов последних лет? 

Очертания кузова вроде бы прежние, цвета окра­

ски, как говорится, при­

ходят и уходят, качество 

лакокрасочного покры­

тия на взгляд определить 

трудно (если не знать, 

что все "самары" красят 

теперь по итальянской 

технологии методом ка­

тафорезного грунтова­

ния) ... Не угадали? Взгля­
ните еще раз на "крутую" 

машину - ну конечно, ко-
лесные диски и резина! И 

это не только дань моде -
литые легкосплавные 

диски, будучи существен­

но легче и прочнее сталь­

ных штампованных, по­

могают водителю сэконо­

мить, а хорошие шины 

обеспечивают надежное 

сцепление колес с любым 

дорожным покрытием, 

повышая в то же время 

комфорт езды и снижая 

шум в салоне. Сегодня 

отечественным покупате-

лям доступен целый спектр восхитительной красо­

ты колес и самой разнообразной резины - к сожа­

лению, нетрудно в азарте клюнуть и на подделку, о 

чем не раз предупреждал журнал "За рулем". Уч­
тите, любители быстрой и красивой езды: заме­

нить колеса просто лишь на первый взгляд, поэто­

му советуем при переходе на литые диски дове­

риться авторитету специалистов. 

Множество тюнинговых фирм предлагает сего­

дня владельцам "жигулеи и "сам ар" загримиро­

вать их автомобили под иномарки : установить вы­

крашенные в цвет кузова бамперы и спойлеры, 

противатуманные фары и люки, тонировать стек­

ла, отделать кожей сиденья и паиель приборов, ос­

настить автомобиль высококлассной аудиотехни­

кой. Результат подчас разочаровывает клиентов - и 
не только потому, что автомобиль стал аляпова­

тым, безвкусным. Причина, как правило, в том, 

что владелец, облепив свою машину декоративной 

пластмассой, совершенно перестал заботиться о ее 

чистоте. А заляпанные и облезлые спойлеры, "зато­

нированные" месячной грязью стекла, обсыпан­

ный сигаретным пеплом роскошный салон - согла­

ситесь, это совсем не смотрится. Между тем мага­

зины автокосметики предлагают на выбор десятки 

наименований автополиролей, шампуней и других 

средств по уходу за кузо­

вом и салоном. Достаточ­

но раз в месяц постарать­

ся, натереть свою маши­

ну до блеска - и насквозь 

пропыленный "тюнинг" 

рядом с ней быстро по­

меркнет. А если он еще 

чихает и фыркает вместо 

того, чтобы заводиться с 

полоборота ... 
Предлагаемый нами 

сборник - это своего рода 

пособие по доводке ва­

зовских машин своими 

руками или с помощью 

профессионалов автосер­

виса. Как добиться, что­

бы машина долгие годы 

доставляла вам лишь 

удовольствие от вожде­

ния? Как содержать в ис­

правном состоянии узлы 

и агрегаты? Как ухажи­

вать за кузовом и сало-

ном, чтобы они возмож­

но дольше сохраняли све­

жесть и новизну? Чем оснастить автомобиль для 

удобства и комфортабельной езды и наконец, как 

правильно ремонтировать автомобиль, когда по­

дошел срок? Наши рекомендации, повторим, даны 

на основе многолетнего опыта водителей-испыта­

телей журнала "За рулем", специалистов ВАЗа и 

тех тысяч и тысяч читателей, которые из года в год 

шлют в редакцию свои отзывы и рассказы, советы 

по эксплуатации и ремонту вазовских машин. На­

деемся, что и вы, читатель, найдете в нашем но­

вом издании немало полезного для себя. 

ПОКУПКА 

Покупка нового автомобиля - всегда событие 

для человека, пусть даже это и не первая по счету 

его машина, а возможно, она даже той же самой 

модели, что и предыдущая. И все же ... Вот он, 
предел вожделенных мечтаний или плод нелегкого 



!!~ttt .. ,~"-------------------------------------------------- К читателю 

выбора. Что же дальше? Устроившись поудобнее 

на сиденье, вцепиться в руль и, наслаждаясь запа­

хом нового салона, ездить, ездить, ездить? .. 
Понятно, так поступают немногие - большин­

ство следует пословице "Береги платье снов у". 

Прежде всего, конечно, надо озаботиться защитой 

своего приобретения от угонщиков. Не секрет, что 

вазовские машины первен­

ствуют в криминальных 

сводках. Какую сигнализа­

цию из имеющихся в про­

даже предпочесть? Нас­

колько эффективны меха­

нические "противоугон­

ки"? Что такое иммоби­

лайзер? Многим новоиспе­

ченным автомобилистам 

эти темы пока в новинку, а 

потому считаем не лиш­

ним вернуться к ним в на-

шей книге. 

Новый автомобиль ну­

ждается в обработке анти­

коррозионными составами 

- это аксиома. Но какие из 

появившихся на рынке 

средств лучше выбрать? 

Помимо широко извест­

ных "Тектила" и "Ваксой­

па", на прилавках магазина 

сверкают десятки баночек с 

иными названиями, при­

чем их реклама зачастую 

обещает просто-таки чуде-

са. Стоит ли верить ей - или отдать предпочтение 
старому доброму "Мовилю"? Многие владельцы 

автомобилей стремятся сэкономить средства, на­

нося антикор самостоятельно. Услуги фирменных 

станций антикоррозийной обработки пока не всем 

по карману, но, быть может, в итоге обойдутся де­

шевле неумелой самодеятельности? 

Известно, что только сошедшую с конвейера 

машину необходимо обкатать- причем чем "стар­

ше" конструкция двигателя, тем строже требова­

ния обкатки (отметим в этой связи разницу между 

моторами "классических" БАЗов и переднепри­

водных). Заправить двигатель и трансмиссию вы­
сококачественными маслами, на которых, возмож­

но, сэкономили на заводе. "Протянуть" ходовую 

часть, отрегулировать системы зажигания и пита­

ния, если требуется ... 
Все? Для начала можно ограничиться и этим. 

А впоследствии? Если покупка не подорвала ва-

шего бюджета окончательно, почему не задумать­

ся о красивых и, безусловно, практичных легко­

сплавных колесах? Или о дополнительном комп­

лекте сезонной "резины", например, зимней? Об 

отделке салона, о фирменной "баранке"? А высо­

кокачественная магнитола с хорошей акустикой -
забыли?! Легко ли в пути без любимой музыки? 

Мы расскажем вам, как 

следует готовить новый ав­

томобиль к тысячам и ты­

сячам километров буду­

щих дорог. 

ЭКСПЛУАТАЦИЯ 

Среди автомобилистов 

бытует мнение, что новый 

автомобиль за первые пол­

года-год не только не теря-

ет своей стоимости, а на­

оборот- становится даже 

несколько дороже. И не 

ТОЛЬКО ПОТОму, ЧТО В нем 

появились традиционные 

"сигнализация-музыка -ан­

тикор". Период обкатки 

наверняка выявит мелкие, 

но досадные дефекты и де­

фектики (о серьезных по­

ломках речь не идет - они 

все-таки из разряда исклю­

чений). Скажем не затяну-

ли на заводе какой-нибудь 

хомутик - и вот уже под 

машиной образовалась лужица масла, "Тосола" 

или того хуже - тормозной жидкости. Неотрегу­

лированный карбюратор вполне может напугать 

вас неожиданным "выстрелом" из глушителя и 

стать причиной завышенного расхода бензина. 

Из-за перепутанных при подключении проводов 

(что поделаешь, бывает и такое) электровентиля­

тор системы охлаждения будет вертеться в другую 

сторону, обдувая радиатор горячим подкапотным 

воздухом и вызывая перегрев. А как неприятны 

внезапные отказы, например, стеклоочистителя 

или световых приборов. Известно, что предохра­

нители никогда не перегорают случайно: всегда 

" есть причина, которая непременно вскоре со-

жжет" и новый предохранитель, если вы просто 

установите его взамен сгоревшего. 

Словом, "возиться" приходится не только с но­

вым, но и с годовалым, едва обкатанным автомо­

билем - в это время еще есть смысл устранять его 
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дефекты, даже если они требуют значительных фи­

нансовых затрат. Часто, впрочем, в течение года 

новая машина обслуживается по гарантии, и это 

упрощает ситуацию. При этом самостоятельное 

'' '' ( вмешательство в ее узлы и агрегаты например, 

вы решили по собственному усмотрению заменить 

масло в двигателе) вполне может лишить вас этой 

привилегии. Одновре­

менно известно, что не­

мало новых машин изна­

чально не пользуется пра­

вом на гарантийное об­

служивание, а нередко 

владельцы и сами добро­

вольно от него отказыва­

ются, больше доверяя се­

бе, своим рукам и опыту. 

Пока машина новая, 

ее дефекты - еще не беда, 
их устранение - еще не ре-
монт, так как стоимость 

работ пока не соизмерима 

со стоимостью самого ав­

томобиля. А потому, по­

ка ваш четырехколесный 

друг еще в целом на ходу, 

смелее беритесь за инст­

румент и доводите его 

"до нужной кондиции" 

РЕМОНТ 

Что побуждает нас 

ремонтировать автомо-

биль? Некоторых - мате-

риальные соображения: на другую машину все 

равно не хватит денег, даже если продать ста­

рую.Да и не получится ли, что покупка потребует 

еще больших вложений? Другими движет вер­

ность старому другу: столько времени он безот­

казно отслужил (а может быть, и прибыли при­

нес), так неужели не порадую я его новой помпой 

или заменой поршневых колец? Другое дело, если 

поломки от старости машины или от неумелой 

эксплуатации начинают сыпаться валом, причем 

подчас одна вызывает другую. В этом случае, разу­

меется, надо подумать, а стоит ли "овчинка" ... 
Впрочем, вновь обратим внимание на тех, кому 

замена автомобиля не по карману и приходится 

заниматься ремонтом, подчас весьма серьезным. 

Практика показывает, что наши автомобили, 

будучи в среднем менее долговечными, чем ина­

марки, тем не менее не имеют какого-то среднего 

срока службы, по прошествии которого становят­

ся совершенно непригодными к эксплуатации . Ко­

му не знакомы владельцы пятнадцати-семнадцати­

летних "Жигулей", даже не помышляющие о заме­

не своих машин по причине ... вполне приличного 
их состояния. (Не будем здесь пугать их неизбеж­

ными "возрастными" дефектами, которые подчас 

развиваются незаметно, -
об этом достаточно сказа­

но ниже.) Возможно, это 

простое везение, но не­

редко старый автомобиль 

как бы "достраивается" 

вокруг одного-единствен­

ного узла, чей срок служ­

бы, казалось бы, давно 

прошел, а он себе работа­

ет и работает ... У "класси­
ческих" "жигулей" такой 

долговечностью всегда 

отличались коробки пе­

редач (а чуть ранее - и 
задние мосты). Возмож­

но, впоследствии нам до­

ведется фиксировать ре-

" корды надежности са-

марских" моторов : уже 

доводилось слышать об 

их успешной эксплуата­

ции теми, кто не привер­

жен спортивному стилю 

езды. Впрочем, это, как 

говорится, еще покажет 

время - а на сегодняш­

ний день известно, что 

многие владельцы "пожилых" машин охотно пере­

несли бы все чиненые-перечиненые агрегаты в ... 
новые кузова, да, к сожалению, не имеют финансо­

вой возможности. 

Итак, назовем ремонтом устранение тех неис­

правностей, которые не позволяют нормально 

эксплуатировать автомобиль или вовсе лишают 

его способности "передвигаться". Грозные при­

знаки того или иного ремонта двигателя транс­

миссии или ходовой части хорошо известны из 

книг по эксплуатации, а многим - и из личного 

опыта, поэтому не будем напоминать "о груст­

ном". Наша цель - помочь вам успешно спра­

виться с начатой работой, подсказать, какие казу­

сы могут подстерегать вас при ее проведении, ка­

кие методы и приспособления показались нам 

удачными, а какие - напротив, спорными или да­

же недопустимыми. 
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ДВИГАТЕЛЬ 

ОБКАТЫВАЕМ и ПРОГРЕВАЕМ 

Первые часы работы мотора , первые 

километры пробега очень важны в жизни 

нового автомобиля - от них порой зависит, 

как долго он будет исправно служить. Дол­

говечность двигателя связана и с тем, на­

сколько грамотно прогревают его после не­

скольких часов стоянки в холодное время. 

В инструкции по эксплуатации авто­

мобилей ВАЗ есть рекомендации по огра­

ничению скорости движения: в первые 500 
км она не должна превышать 100 км/ч , а 
до 2000 км не выше 11 О км/ч . Далее -
предупреждение: гарантия предоставля­

ется только при соблюдении инструкции 

по эксплуатации и предписаний завода, 

требующих , как известно, выполнять об­

катку, в ходе которой происходит взаим­

ная приработка поверхностей движущихся 

деталей . 

Рис. 1 Микронеровности на nоверхности цилиндра 
двигателя: 

а- "Жигу лей", обработанного классическим 
хонингованием ; 

б- "Самары", обработанного по современной 
технологии- nлоско-вершинным хонингованием 

На заводе многие детали мотора , в 

том числе составляющие цилиндро-порш­

невую группу, подвергают так называемой 

чистовой обработке. Менее требователь­

ны к ней другие трущиеся детали двигате­

ля , поскольку излишнюю шероховатость 

их сглаживают специальной обработкой -
термической, химической и т . п. К примеру, 

шлифуют и термически обрабатывают 

шестерни зубчатых передач, то же делают 

с коленчатым и распределительным вала­

ми . Последние вращаются в подшипниках 

скольжения, а там , говоря языком специа­

листов, работает масляный клин: между 

деталями всегда присутствует (если все 

исправно) масляная пленка . Именно она 

исключает задиры на металле . Кроме то­

го , термическая или насыщающая обра­

ботка (цементация , азотирование) изме­

няет структуру поверхности и сглаживает 

неровности . 

Из этого следует: деталям с дополни­

тельной обработкой обкатка не нужна -

состояние поверхностей она не улучшает. 

Это относится к коленчатому и распреде­

лительному валам , клапанам, поршневым 

пальцам и т.п. Единственное требование, 

необходимое для нормальной их работы, -
бесперебойное снабжение маслом, содер­

жащим в достаточном количестве необхо­

димые присадки. То есть маслом, реко­

мендованным заводом или высшим по ка­

честву. 

Теперь более подробно о цилиндро­

поршневой группе. Основная составляю­

щая здесь - блок цилиндров . На ВАЗе его 

отливают из чугуна одной монолитной де­

талью. Цилиндры растачивают, потом хо­

нингуют, то есть шлифуют хоном - голов­

кой с абразивными брусками. Поверхность 

цилиндров после обычного хона напоми­

нает горную гряду с острыми вершинами 

(см . рис. а). Таким способом обрабатыва­

ют с самого начала производства двига­

тели «жигулей».Для надежной и долгой 

работы мотора вершины надо сгладить. 

Это как раз и происходит во время обкат­

ки - поршневые кольца срезают выступы 

и сами прирабатываются к цилиндрам . 

Поэтому, повторим, для «Жигулей» обкат­

ка - очень важный момент, и ее следует 

неукоснительно выполнять в полном соот­

ветствии с инструкцией: не нагружая мо­

тор и не превышая рекомендуемых обо­

ротов. Не говоря уже о тех, кто пытается 

перейти на высшую передачу , едва авто­

мобиль тронулся. Слишком малые оборо­

ты при повышенной нагрузке губительны 

для двигателя. Не следует отказываться в 

этот период от торможения машины дви­

гателем. Этот режим для него предпочти­

тельнее - создаются лучшие условия 

смазки. 

Для моторов переднеприводных авто­

мобилей ВАЗ обкатка означает нечто дру­

гое. С середины 70-х годов почти все 

производители двигателей заговорили о 

новой технологии - плоско-вершинном 

хонинговании , которое не оставляет ост­

рых вершин на «Грядах•• благодаря новым 

строго определенным характеристикам 

зерна хонов. Здесь конструкторы могут 

задавать, а технологи обеспечивать мак­

симальное количество и глубину бороздок 

поверхности цилиндра. Это очень важно 

для нормальной работы поршневых колец 

- в этих бороздках задерживается («пря-

чется») масло. Именно так и обрабатыва­

ют блоки ВАЗ-21 08 (технология была 
предложена фирмой «Порше» ). Кстати, 
под такую поверхность цилиндров подоб­

раны и доведены поршневые кольца. 

Если при изготовлении двигателя все 

выполнено по чертежу (и материал, и об­

работка), то у мотора не должно быть по­

вреждений с самых первых минут работы 

даже при весьма жесткой нагрузке, во 

всем диапазоне оборотов вращения ко­

ленчатого вала (от 800 до 6000 об/мин) и 
полностью открытой дроссельной заслон­

ке. Иными словами, семейство двигателей 

ВАЗ-21 08 , как и моторы зарубежных 
фирм , практически не требуют обкатки. 

Даже если на спидометре ноль километ­

ров, можно смело давать газ, тащить при­

цеп , преодолевать бездорожье, но это 

только в идеале, без учета реалий произ­

водства . 

Небезынтересно, наверно, привести 

здесь методику испытаний двигателей 

ВАЗ-21 08 , в основе которой - тесты 

<<Порше». По ней только что собранный из 

апестованных метрологической службой 

деталей мотор устанавливают на стенд. 

После пуска и устранения течей его сразу 

выводят на режим максимальной мощно­

сти - коленчатый вал вращается с часто­

той 5600 об/мин, дроссельная заслонка 
открыта на 100%. Так он работает 10 мин. 
Далее режим - максимального крутящего 

момента. При 3400 об/мин двигатель ра­
ботает 15 минут тоже с полной нагрузкой . 

Затем на 1 О минут поднимают обороты до 
6000 и потом еще 5 минут коленвал кру­
тится с частотой 6700 об/мин. Затем цикл 
повторяют. После двух с половиной часов 

такой беспощадной нагрузки (дроссель 

открыт на всех режимах на 1 00%) мотору 
дают пятиминутную передышку, но не ос­

танавливают - он отдыхает на минималь­

ных холостых оборотах. Так продолжается 

20 часов, после чего двигатель разбирают, 
измеряют детали и осматривают. На них 

не должно быть ничего, что отрицательно 

влияет на работу мотора . 

Раньше, когда ВАЗ больше заботился 

о качестве свое продукции , эти тесты про­

водили неуклонно и регулярно. 

Каждый мотор после сборки проходит 

15-минутную обкатку, которая позволяет 

обнаружить пост?ронние стуки, шумы , те­

чи масла и охлаждающей жидкости, опре­

делить правильнесть регулировок и вели­

чину давления в системе смазки. ~ели 
что-то настораживает, двигатель снимают 

с конвейера. 
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После сборки автомобиль прокатыва­

ют по треку завода. Цель та же - выявить 

стуки, течи, шумы. Скорость на треке ог­

раничена 120 км/ч в целях безопасности. 
Если человек купил автомобиль на 

свои кровные, он , естественно, старается 

эксплуатировать его бережно. Поэтому 

владельцам «восьмерок» и «девяток>> сто­

ит проводить обкатку (кстати, эта реко­

мендация присутствует и в инструкции) 

хотя бы первые несколько сотен километ­

ров, поскольку машины, выпущенные в 

1994-1995 гг . , не отличает высокое каче­

ство изготовления. На заводе тому всегда 

находят причины. Покупателю же от этого 

не легче. Поэтому прислушайтесь, при­

смотритесь к своему железному другу, за­

помните стиль и тембр его «речи>>, а по­

том уж жмите на педаль газа до упора. 

НАДО ГРЕТЬ, ДАЖЕ ЕСЛИ 

НА УЛИЦЕ +20°С! 

Эта операция столь же важна, как и 

обкатка, - от нее зависит, сколь долго бу­

дет работать мотор. Часто слышишь от 

автомобилистов этакое бахвальство : «Да я 

никогда свой мотор не грею - завел и по­

ехал. И ничего, который год езжу>> . Про­

должительность жизни машин , как и лю­

дей , различна. Иные из нас не делают по 

утрам зарядку и даже не чистят зубы . 

Многие не обращаются к врачам . И живут. 

Весь вопрос : как , в каком состоянии? 

Прогрев-это работа двигателя с мо­

мента пуска до начала движения автомо­

биля. Естественно , он может быть полным 

(температура охлаждающей жидкости 

поднимается до 85°С у «Жигулей>> и 95°С у 

«восьмероК>> и «девяток>>) или частичный . 

За время прогрева необходимо , чтобы все 

узлы и соединения мотора были обеспе­

чены маслом и чтобы оно достигло рабо­

чей температуры. 

Как только мотор пустился, сразу 

прикройте воздушную заслонку, чтобы 

обороты коленчатого вала были мини­

мальными, но устойчивыми. Это предо­

хранит узлы от лишних (даже в холостом 

режиме) нагрузок . Затем нужно дать дви­

гателю спокойно поработать не менее ми­

нуты , чтобы масло гарантированно посту­

пило ко всем парам трения. Дальше обо­

роты поползут вверх, что уже не опасно 

для мотора. Чтобы достичь рабочей тем-

ВЫБИРАЕМ МОТОРНОЕ МАСЛО 

Приобрести моторное масло сего­

дня не проблема. Сложнее сделать вы­

бор - что заливать в двигатель? Ас­

сортимент предлагаемых смазочных 

материалов настолько широк, что у по­

купателя разбегаются глаза. В итоге 

один по-прежнему льет дешевую "все­

сезонку", другой проводит "экспери­
менты" и меняет масла как перчатки, а 

третий, решив, что каши маслом не ис­

портишь, выкладывает деньги на до­

рогую импортную "синтетику". 

Жизнь любого автомобильного дви­

гателя можно условно разбить на три пе­

риода : 

обкатка - от О до 3-5 тыс. км пробега 
или 3-4% моторесурса; 

зрелость - от 5 до 1 00 и более ты с . к м 

или около 80% моторесурса ; 

старость - последние 16-20% мото­
ресурса до полной его выработки. 

Деление на периоды по пробегу дос­

таточно условное. Мотаресурс конкретной 

модели двигателя регламентируется про­

изводителем и , зная продолжительность 

каждого периода в процентах, несложно 

вычислить километраж . Первый период 

относительно недолгий, но именно от пра­

вильной обкатки во многом зависит про-
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должительнесть жизни двигателя, его 

безотказная работа. Период зрелости мо­

тора наиболее продолжителен. И продлить 

его поможет грамотная эксплуатация . Но, 

увы , всему на свете, даже самому долго­

вечному движку, рано или поздно прихо­

дит конец . Двигатель не тянет, возрастает 

расход масла . Мотор обречен? Не спеши­

те опускать руки. Отодвинуть срок ремон­

та или замены агрегата - в ваших силах. 

Большую роль в обеспечении надеж­

ной и долговечной работы мотора играет 

моторное масло, его качество, регуляр­

ность замены, соответствие сорта данно­

му двигателю и конкретным условиям его 

эксплуатации. 

Итак, вы купили новую машину. Для 

людей этот трогательный период сравним 

с первым любовным романом в жизни. 

Для нее ничего не жалко, но и здесь нуж­

ны разумность и трезвый расчет. 

Повышенное трение в новом двигате­

ле - вполне нормальное явление. В про­

цессе обкатки прирабатываются пары 

трения, устанавливается окончательная 

геометрия трущихся деталей, микрорель­

еф их поверхностей. В этот период пары 

трения начинают жить своей фантастиче­

ской жизнью, в которую человек пока 

вмешивается чисто эмпирически, так до 

пературы, времени потребуется немного -
несколько минут . Не жалейте их - только 

в горячем двигателе можно обеспечить 

оптимальный состав смеси, поступающей 

в цилиндры . Ведь пленка бензина на стен­

ках впускных каналов испаряется в зави­

симости от их температуры. В холодном 

моторе неиспарившаяся часть бензина 

проникает в цилиндры и активно смывает 

смазку с его стенок. 

Конечно, полный прогрев мотора -
вариант идеальный, но выполняют его да­

леко не все автолюбители, а только те , 

кому двигатель дорог в прямом и пере­

носном смысле. 

Новичкам также стоит придерживать­

ся этого . Тогда можно гарантировать , что 

движение будет без рывков и при отпу­

щенном газе машина не помчится, как су­

масшедшая - воздушная заслонка уже 

будет открыта . 

Кто жалеет и время , и мотор, могут 

дождаться прогрева до 40°С, когда стрел­

ка указателя температуры тронется с мес­

та. «Чистый>> бензин будет лишь в не­

большом количестве поступать в цилинд­

ры. Так делают большинство автолюбите­

лей и, как показывает практика, кроме 

пользы, это ничего не приносит. 

конца и не познав этот сложный процесс . 

Поэтому моторное масло - это в какой-то 

степени магия и чародейство, у какой 

фирмы этого больше, у той и масло луч­

ше. Внутренним чутьем настройтесь уло­

вить флюиды, исходящие от продукта , и 

вы выберете то, что нужно. Это, конечно, 

шутка, но с долей истины. 

При трении происходят одновременно 

механические, химические, физические, 

вибрационные, тепловые и другие процес­

сы, находящиеся в сложной взаимосвязи. 

Присутствие в трущейся поверхности хо­

рошего масла способствует созданию ста­

бильной поверхности трения, снижению 

износа и уменьшению механических по­

терь. Вот почему желательно пользовать­

ся одним маслом , лишь иногда добавляя 

присадки , корректирующие его свойства в 

зависимости от возраста поверхности тре­

ния , прямо связанного со сроком службы 

автомобиля. 

При обкатке важно, чтобы масло эф­

фективно выносило продукты износа из 

зоны трения, для этого оно не должно 

быть густым. Масла классов вязкости SAE 
15W-40, 1 OW-40 , 5W-50 и , тем более, 

1 OW-60 не подходят для обкатки. Здесь 
более уместны SAE 20, 30 для лета , 20W-
30, 1 OW-30, 5W-30. 

Теперь о периодичности смены масла. 

Несмотря на заводские инструкции, пер­

вую смену масла сделайте, едва ваш ав­

томобиль доедет до гаража . Велика веро­

ятность , что он добирался до магазина 

своим ходом, да еще издалека . В первые 



часы работы мотора образование продук­

тов износа идет особенно интенсивно, и 

нечего им болтаться в масле до первой 

плановой замены . Внеплановая смена 

масла - хороший повод использовать од­

ну из присадок, предназначенных для но­

вого двигателя. Основная функция таких 

присадок- противозадирная , в результате 

чего приработка идет мягко, без появле­

ния на трущихся поверхностях рисок или 

царапин . 

Несколько советов тем , кто решил 

применить "обкаточные" присадки : АВТО-1, 

"Деста", "Ликви моли " или какие-либо 

другие , содержащие измельченный ди­

сульфид молибдена (MoS 2). Их нельзя 

применять постоянно - только на период 

обкатки . Двигателю , в который залита 

присадка , абсолютно противопоказаны 

тепловые перегрузки. Иначе полезные 

свойства присадочных компонентов могут 

поменяться на прямо противоположные, 

то есть вредные . Да и вообще , для любого 

мотора , проходящего обкатку, перегрев -
зло . Особенно актуально это для вла­

дельцев "запорожцев" . Так что лучше не 

суйтесь в жару на новом автомобиле в го­

родские пробки. 

Итак, обкатка благополучно заверше­

на. Двигатель вступает в пору зрелости. В 

это время для моторов ВАЗ и МеМЗ-245 

подходят масла: SAE 20, 30 , 20W-30, 
1 OW-30 , 5W-30 . Не следует увлекаться 
чересчур вязкими маслами типа SAE 40, 
20W-40 , 1 OW-50 , 1 OW-60.B н ашем 

климате · можно столкнуться с эффектом 

масляного голодания , (особенно в холод­

ное время года) , когда густое масло из-за 

своей плохой прокачиваемости подается к 

трущимся поверхностям в недостаточном 

количестве. Понятно, что ничего хорошего 

в этом нет. Класс качества масла для 

"жигулевских" и "таврических" моторов по 

API доолжен быть не ниже SF. 
Более старым по конструкции двига­

телям ЗМЗ и УЗАМ слишком жидкие мас­

ла ни к чему, как и двигателю МеМЗ-968 . 

В теплонапряженный мотор воздушного 

охлаждения нежелательно лить слишком 

жидкое масло. Все, что ниже уровня SAE 
1 OW-40, 15W-40, для "Запорожца" может 
оказаться отнюдь не полезным, особенно 

в жару . Кстати , мотор его очень неплохо 

себя чувствует, заправленный дорогосто­

ящей "синтетикой " . Желательно только 

предварительно удостовериться в герме­

тичности прокладок и сальников, чтобы 

драгоценное масло из двигателя не выте­

кало на землю. 

Проблема работоспособности сальни­

ков может возникнуть у любого нашего 

мотора , заправленного синтетическим 

маслом. Отечественные резинатехниче­

ские изделия к соседству с продуктом вы­

соких химических технологий часто не 

приучены и могут дать течь. Предотвра­

тить это можно, воспользовавшись при­

садками АВТО-1, АВТО-2, STP, WYNN'S 
и другими , обладающими эффектом 

"STOP-OIL". Если же сальники по какой­
либо причине приходится менять, не со­

блазняйтесь продукцией сомнительного 

качества. Благо подобрать их, особенно 

для двигателей ВАЗ , не вопрос. 

Но , оказывается, сорт применяемого 

масла зависит не только от модели двига­

теля и стиля езды хозяина, но и от сред­

негодовых пробегов. В качестве поясне­

ния приведем несколько примеров. Авто­

мобиль эксплуатируется круглогодично, 

зимний пробег близок к летнему и оба они 

ненамного меньше 1 О тыс . к м - срока 

смены масла. Для двигателя такой маши­

ны подойдут чистые незагущенные мине­

ральные масла SAE 30 для лета и SAE 20 
для зимы с заменой их весной и осенью. 

Зарубежные масла такого класса дороже 

всесезонных . Отечественные же, напро­

тив, несколько дешевле . 

Другой пример: автомобиль эксплуа­

тируется круглогодично, но зимний про­

бег относительно летнего мал , а общего­

довой близок к тем же 1 О тыс . км. Здесь 

имеет смысл применять всесезонное 

ДвигателЕ 
масло с заменой его раз в год. 

Ну и , наконец , мотор , который набе­

гает за год меньше пяти тысяч километ­

ров. Чтобы ежегодно не сливать 

"просроченное" минеральное масло (как 

того требует инструкция) , можно запра­

вить двигатель "синтетикой" . Она меньше 

подвержена окислению и может дольше 

оставаться в моторе. 

Теперь несколько слов о преетарелом 

двигателе. Расход масла растет, оно по­

падает в цилиндры, вытекает через изно­

шенные уплотнения. Мотор уже не разви­

вает паспортной мощности. Вряд ли до 

его ремонта или замены стоит тратиться 

на дорогие масла. Минимальный уровень 

их качества можно снизить с SF до SE. В 
это время поверхности трения необходимо 

подпитывать дополнительным материа­

лом, способным аккумулироваться на них , 

создавая дополнительные уплотнения и 

убирая излишние зазоры . К таким при­

садкам относятся АВТО-3, "Ремол", Ме­

талл-5 и другие с сильно выраженным 

ремонтным эффектом . Масла в этом слу­

чае лучше применять натуральные , не за­

гущенные , такие, как "Спектрол Караван 

SAE 20" или SAE 30, "Спектрол Глобал 
SAE 20W-30", или масла других произво­
дителей типа SAE 20, 30, 20W-40. 

Конечно, все изложенные здесь реко­

мендации не догма, а пища для размыш­

лений. Окончательный выбор всегда ос­

тается за владельцем автомобиля . 

Несколько слов о подержанной ма­

шине . Вы приобрели автомобиль с рук и 

точно не знаете, в каком периоде жизни 

находится ваша покупка . Исходите из 

худшего, то есть максимального пробега 

примерно 40 тыс. км в год (спидометр 
может вас дезинформировать). Любой 

неновый двигатель неплохо заново "об­

катать" : залить масло SAE 1 OW-30, 20W-
30 и проехать на нем около 3000 кило­
метров . 

Желательна, как и при обкатке нового 

мотора, промежуточная смена масла пос­

ле первых 500-1000 км пробе га. Если 
двигатель грязный, смытые свежим мас­

лом нагар и отложения в большом коли­

честве скапливаются в поддоне . Иногда 

возможны даже закупорка маслоприем­

ника и падение давления масла. Так что 

следите за манометром или контрольной 

лампой. Вполне вероятно, что у двигателя 

изменится звук . Мотор станет более 

"громким". Вымываются многолетние от­

ложения на поршнях и в канавках колец , 

увеличиваются зазоры . Надо быть гото­

вым к тому, что через некоторое время 

может снизиться компрессия . Давным­

давно закоксовавшиеся кольца потеряли 

подвижность и сильно изношены. И вдруг 

они получают свободу передвижения в 

канавках ... Увы, покупая старую машину , 

часто получаешь кота в мешке. 

И последнее - о качестве масел . 
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Что предпочесть, отечественное или 

импортное? В принципе , однотипные 

масла от любого производителя, рос­

сийского или зарубежного, очень близ­

ки по своим свойствам. Основной плюс 

импортных масел - широчайший ас­

сортимент товара. Но и по количеству 

подделок они далеко отарвались от 

отечественных продуктов. Хотя и наши 

тоже подделывают . Защита от фальси­

фицированных продуктов - головная 

боль не только для потребителя, но и 

для производителя. 

"ЖИГУЛЕВСКОЕ" 

МАСЛО И ДРУГИЕ 

жидкости 

Нынче на рынке - огромное разно­
образие сортов моторных и трансмис­

сионных масел, да что там масел -тор­

мозных жидкостей, смазок, антифри­

зов, причем как отечественных,так и 

импортных . Что ж , пусть это изобилие 

не кончается никогда. В выигрыше все 

и, главное, владельцы машин разных 

марок. 

Все данные таблиц, которые при­

ведены здесь, являются официальным 

дополнением к Приложению NQ 3 "Ру­
ководства по эксплуатации автомоби­

лей ВАЗ" и обязательны к выполнению 

в гарантийный период. Для дальнейшей 

эксплуатации они носят, естественно, 

рекомендательный характер, но прене­

брегать ими все же не следует. 

Моторные масла. Рекомендован­

ные заводом марки приведены в табл . 

1. Они пригодны для всех моделей ВА­
За, эксплуатируемых в различных кли­

матических зонах . При постоянных по­

ездках зимой, да еще в городе, где 

много пыли и грязи, рекомендуется ме­

нять масло в полтора-два раза чаще, 

чем это предписано заводской инструк­

цией . И еще, уровень требований к 

маслам по ТТМ ВАЗ 1.97.715-95 не­
сколько выше, чем уровень SF/CC API. 
Иными словами, не все масла этой 

группы (SF/CC) хорошо работают в 
двигателях ВАЗ. Масла класса SAE 
15W-40 и более густые можно заливать 
в коробки передач "Самары" и "Оки". 

Температурные диапазоны приме­

нения моторных масел приведены в 

табл. 2. 
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Таблица 1 
МОТОРНЫЕ МАСЛА 

Марки масел и группы по SAE Класс Производитель 

качества 

по API 

"РЕКСОЛ УНИВЕРСАЛ"' 10W·30, 10W-40, 15W·40, 20W-30, 20W-40, 30 SF/CC АО "Рязанский НПЗ" , Рязань 

"РЕКСОЛ СУП ЕР" 5W·30, 1 OW-30, 15W-40 SF/CC 

"УФАЛЮБ" 15W-40 SF/CC АО "Уфанефтехим", Уфа 

"УФОЙЛ" 1 OW-30, 15W-40 SF/CC 
., "АНГРОЛ" 10W-30 SF/CC АО "Ангарская нефтехимическая 
:;; 
:z: компания ", Ангарск :z: ., 
"' "НОРСИ" 10W-30, 10W-40, 15W-40, 20W-30, 20W-40 SF/CC АО "НОРСИ", Кетово ~ 
<.> ., 

"ЯР-МАРКА" 1 OW-30, 15W-40 SF/CC АО "Ярославльнефтеоргсинтез", :т ., 
~ Ярославль о 

"САМОЙЛ" 15W-30, 15W-40, 20W-30, 20W-40 нет АО "Новокуйбышевский НПЗ", 

Новокуйбышевск 

"ВЕЛС-2" 10W-30 SF/CC АО "ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез", 

Пермь 

"НОВОЙЛ-МОТОР" 15W-30 нет АО "Новоуфимский НПЗ", Уфа 

"СПЕКТРОЛ" 1 OW-30, 15W-40, 1 OW-40, 15W-30 SF/CC НПФ "Спектр-Авто" , Москва 

CASTROLGTX 15W-40 SF/CC " Кастрол" (Castrol) 

., ELF SPORTY 10W-30, 15W-40 SF/CC "Эльф" (ELF) 
:;; 

SHELL SUPER PLUS t OW-40, 15W-40 SF/CC "Шелл" (Shell) :z: 
~ ., 

ESSO UL TRA OIL Х tOW-40 SH/CD "Эссо" (Esso) 10 
> 
а. 

ESSO SUPER OIL Х t5W-40 SH/CD "' "Эссо" (Esso) м 

AGIP SUPERMOTOROIL 10W-30, 15W-40 SF/CC "Эджип" (Agip) 

Таблица 2 

РЕКОМЕНДУЕМЫЕ ТЕМПЕРАТУРНЫЕ ДИАПАЗОНЫ ПРИМЕНЕНИЯ МОТОРНЫХ МАСЕЛ 

50 

Таблица 3 
ТРАНСМИССИОННЫЕ МАСЛА 

Марки масел и группы по SAE Класс Производитель 

качества 

по API 

"НОВОЙЛ Т" SOW-90 GL-5 АО "Новоуфимский НПЗ", Уфа 

"ОМСКОИЛ СУП ЕР Т" 85W-90 GL-5 АО "Омский НПЗ", Омск 

"РЕКСОЛ Т ГИПОИД" SOW-90, 85W-90 GL-5 АО "Рязанский НПЗ" , Рязань 
., 

"ВЕЛС ТРАНС" 85W-90 GL-5 АО "ЛУКойл·Пермьнефтеоргсинтез", Пермь :;; 
:z: 
:z: "ВЕЛС ТМ" SOW-90, 85W-90 GL-5 АО "ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез", Пермь ., 
"' ~ 

"УФАЛЮБ УНИТРАНС" 85W·90 GL-5 АО "Уфанефтехим", Уфа <.> ., 
:т ., 

"НОРСИ" SOW-90, 85W-90 GL-5 АО "НОРСИ" , Кетово ~ 

о 

"ВОЛНЕЗ Т-1 " 85W-90 GL-5 АО "ЛУКойл"-ВНП " , Волгоград 

"ОМСКОИЛТ" 85W-90 GL-5 АО "Омский НПЗ", Омск 

"АНГРОЛ Т" 85W-90 GL-5 АО "Ангарская нефтехимическая компания", Ангарск 

"СПЕКТРОЛ" SOW-90, 85W-90 GL-5 НПФ "Спектр-Авто " , Москва 

., 
:;; AGIP ROTRA МР SOW-90 GL-5 "Эджип" (Agip) 

~i "'., AGIP ROTRA МР DB 85W-90 GL-5 
MIO 



Таблица 4 

РЕКОМЕНДУЕМЫЕ ТЕМПЕРАТУРНЫЕ ДИАПАЗОНЫ ПРИМЕНЕНИЯ ТРАНСМИССИОННЫХ 
МАСЕЛ 

-40 -30 -20 -10 о 10 20 30 40 °С 

Таблица 5 

АНТИФРИЗЫ 

Марка Изготовитель 

"Тосол-АМ" АО "ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез", Пермь; АО "Оргсинтез", Дзержинск (Нижегородская обл.); 

"Тосол А-40М " АО "Оргсинтез" , Казань; АО "СинтезКаучук", Казань; СП "САГОЭР" , Нижнекамск; 
СП "СИНИОН" , Нижнекамск 

"Лена" АО "Капролактам", Дзержинск 

"Лена-40" 

Spectrol Aпti- Freeze НПФ "Спектр-Авто ", Москва 

Таблица 6 

ТОРМОЗНЫЕ ЖИДКОСТИ 

Марка Изготовитель 

"Роса" АО "Капролактам" , 

Дзержинск 

"Томь" АО "Кемеровохимпром", 

Кемерово 

Spectrol Disc Brake Fluid НПФ "Спектр-Авто" , 

Москва 

Трансмиссионные масла, которые 

прошли испытания на ВАЗе, приведены 

в табл . 3. Они пригодны для смазки аг­
регатов задне- и полноприводных авто­

мобилей, работающих в разных клима­

тических зонах. Рекомендуемые диапа­

зоны применения трансмиссионных ма­

сел- в табл. 4. 

Таблица 7 

ПЛАСТИЧНЫЕ СМАЗКИ 

Марка Изготовитель 

"Литол-24" АО "Омский НПЗ" , Омск; 

"Фиол - 1" , Бердянский ОНМЗ, Бердянск; 

ШРУС-4, АО "Ярославский НПЗ 

ВТВ-1 , им. Д. И. Менделеева" , 

ШРБ-4, п. Константиновекий 

ДТ-1 (Ярославская обл.) 

ШРУС-4М АО "Завод им. Шаумяна", 

(аналог ШРУС-4) С.-Петербург 

"Спектрол Ш РУС" НПФ "Спектр-Авто", Москва 

Molikot VN 2461 С "Дэй Корнинг" (Day Korпiпg) 

(аналог ШРУС-4) 

Антифризы представлены в табл. 

5. Срок службы антифризов - три года 

или 60 тыс . км пробега при условии, что 

моТОРНОЕ МАСЛО: 

ДвliГВ:ТеАБ 
концентрация этиленгликоля составляет 

53±2%, а плотность при 20°С -
1 ,078±0,002 кг/л . Допускается примене­

ние антифриза с концентрацией до 45% 
(плотность не ниже 1 ,068 кг/л) там, где 
температура не опускается ниже -15°С . 

Тормозные жидкости, прошедшие 

испытания, приведены в табл. 6. Их ис­
пользуют как в гидросистемах тормозов, 

так и в приводе сцепления. 

К сожалению, требованиям ВАЗа 

отвечает только одна жидкость, выпус­

каемая в России, -"Роса" . "Томь" усту­

пает ей, и все же допустимо использ­

овать ее в тормозах с условием замены 

через два года. У "Росы" срок службы -
три года. "Нева" не рекомендуется для 

автомобилей ВАЗ. Однако и ее можно 

применять, но при условии ежегодной 

смены . Все названные жидкости совме­

стимы - их можно смешивать между со­

бой, соответственно ухудшая или улуч­

шая качество. 

Пластические смазки, рекоменду­

емые заводом, сведены в табл. 7. 

Стеклоомывающие жидкости, 

допущенные к применению, указаны в 

табл. 8. Сейчас составляются новые 
требования к омывающим жидкостям, 

по которым они будут аттестованы . 

В заключение надо подчеркнуть, что 

далеко не все имеющиеся в продаже 

материалы испытаны на заводе, а стало 

быть, те, что не вошли в таблицы, воз­

можно, и пригодны для наших машин. 

Таблица 8 

СТЕКЛООМЫВАЮЩИЕ ЖИДКОСТИ 

Марка Изготовитель 

"Обзор" АО "Орскнефтеоргсинтез", Орск 

"Глассол" АО "Капролактам ", Дзержинск 

Но это каждый автомобилист решает на 

свой страх и риск. 

КОЛИЧЕСТВО, ДАВЛЕНИЕ, РАСХОД 

О КОЛИЧЕСТВЕ ... 

На рис . 1 показаны два типа щупов. 
Один, имеющий резиновую пробку, плотно 

насаженную на стержень, известен вла­

дельцам многих автомобилей, в частности 

"вазовских". Жалобы на "отказы" этого 

щупа почти не известны . А рядом показан 

щуп, который однажды крепко подвел 

владельца ижевского "каблучка", - обра­

тите внимание, как он сконструирован. 

Пробку прикрывает сверху металлическая 

крышечка, сваркой прихваченная к 

стержню щупа. По-видимому, дело было 

в низком качестве сварки: крышка отде­

лилась от стержня и приобрела свободу 

перемещения вдоль него. Теперь при 

проверке уровня масла автомобилист, на­

жимая на щуп, незаметно для себя про­

талкивал его вниз. Когда случилась беда 

(заклинило двигатель с поломкой одного 

из шатунов), щуп показывал "максимум" 

уровня,хотя масла в картере "Москвича" 

было не больше 1 литра. 
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С маслом, находящимся в картере, 

случаются и другие казусы. У автолюбите­

ля, которому несколькими днями раньше 

на СТО ремонтировали головку блока ци­

линдров "Жигулей", машина стала очень 

неохотно пускаться. Мотор работал плохо, 

с перебоями, за выхлопной трубой - белый 

шлейф. Отсоединив от корпуса в~здухо­

филыра шланг вентиляции картера, заме­

тили, что мотор заработал гораздо лучше, 

прекратились перебои. Присоединили -
снова плохо. Тут-то и возникла догадка. 

Посоветовали владельцу дать мотору де­

нек постоять, а потом, не пуская, вывер­

нуть сливную пробку масляного поддона. 

Он . так и сделал. И увидел, что из кар­

тера вытекает вода , лишь потом ее смени­

ло масло. Оказалось, что при "качествен­

ном" ремонте мастера повредили прокладку 

головки блока и вода (именно она была в 

системе охлаждения) стала попадать в 

масло, скапливаясь на дне картера. Плот­

ный водяной туман, попавший через венти­

ляционный шланг в карбюратор, приводил к 

перебоям в работе. Почему двигатель, сма­

зываемый водно-масляной эмульсией не 

заклинило, осталось загадкой. Видно, вла­

делец был из числа везучих. 

Известно немало ситуаций , когда по 

той или иной причине в масло попадает 

бензин, причем в таких количествах, что о 

работе мотора на таком "коктейле" лучше 

и не помышлять. Вот один любопытный 

случай. 

"Умельцы" ремонтники оставили на 

ночь ВАЗ-21 06 на опрокидывателе в поло­
жении баком кверху. На другой день, за­

кончив ремонт, опустили машину на колеса 

и перед пуском мотора проверили наличие 

масла. Последнее оказалось почему-то 

более светлым, жидким, а уровень вдвое 

превышал норму. Принюхавшись, обнару­

жили в нем бензин! После чего проследили 

1 1 
0 @) 

Рис. 1. Два наиболее известных типа щупов: 
а- с резиновой пробкой; 
б- с резиновой пробкой и металлической крышкой. 
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Шатун в НМТ 

max 
З , 75 л 

З ,54 

З,ЗЗ 

З,11 

Маслоприемник 

Рис. 2. Примерное положение масляного щупа в двига­
телях "Жигу лей". 

его путь: от бака самотеком к насосу, а от­

туда, через игольчатый клапан карбюрато­

ра (на боку не работающий!) - в карбюра­

тор и далее в двигатель ... 
Итак, известно, что уровень масла 

должен быть где-то между отметками 

"max" и "min" щупа. Какое предпочтитель­
нее? Допустим, если у вас классический 

ВАЗ-21 06, то взгляните на рис. 2. Макси­
мальное количество масла - 3,75 л, мини­
мальное - 2,9 л . Отметка минимума выше 

сетки Маслоприемника на 55 мм. Шатун 
своей нижней головкой до "зеркала" масла 

доставать не должен - здесь запас по вы­

соте около 18 мм. Опытные автолюбители 
давно заметили, что в жаркие летние дни 

допустимо поднять уровень масла еще на 

1 О мм - это увеличивает время его "обора­

чиваемости" в двигателе, а отсюда -
улучшает охлаждение последнего. При 

этом очень полезно заранее очистить дви­

гатель, особенно поддон картера, от на­

слоений грязи, что улучшит теплоотдачу. 

Зимой можно иметь минимальный 

уровень масла - это существенно ускоряет 

его разогрев до рабочей температуры. 

О ДАВЛЕНИИ ... 

Практически во всех случаях важно не 

допускать, чтобы контрольная лампа дав­

ления масла загоралась. Скажем, при 

очень малом уровне масла (на кончике щу­

па) не стоит слишком резко маневрировать 

- масло отливает в сторону, оголяя масло­

приемник. В систему проникает воздух, по­

ка этот "пузырь" не пройдет через нее , ус­

ловия смазки двигателя нарушаются, а 

контрольная лампа горит, указывая на па­

дение давления. То же самое возможно и 

при движении автомобиля по косогору с 

большим креном. 

Но может случиться, что и при нор­

мальном количестве масла однажды заго­

рится контрольная лампа! Даже если через 

несколько секунд она погаснет, у вас есть 

более чем веский повод для поиска при­

чин, ибо это - явление не нормальное. Ес­

ли ехать "без давления", то максимум че-

рез 5 - 6 километров вы рискуете закли­
нить двигатель. 

ОТЧЕГО ЖЕ ИСЧЕЗАЕТ 

ДАВЛЕНИЕ? 

Частая причина - разрушение привода 

масляного насоса . На "Жигулях", например , 

как правило, оказываются изношены (сре­

заны) шлицы в отверстии винтовой шес­

терни (ее благодаря форме многие назы­

вают "грибком"). В некоторых случаях пе­

ред полным отказом привода вал кратко­

временно проскальзывает в шлицах шес­

терни , лампа загорается на 1 О - 15 секунд , 

а потом гаснет. Это должно вас насторо­

жить : готовые новую шестерню. Кстати, 

возможножность поломки этой детали рез­

ко увеличивается при пусках "проморожен­

ного" двигателя на застывшем масле - на­

грузка на шлицы колоссальная! 

Как показал опыт , эту шестерню лучше 

заранее (при пробеге 100 - 150 тысяч км) 
заменять новой. Деталь не дорогая , да и 

работа не сложная. 

Рис. 3. Место присоединения масляного фильтра на 
"Жигу лях" : 1 - канал подвода масла к фильтру; 2 - шту­
цер; 3 - канал для смазки втулки привода маслонасоса. 

Давление в системе смазки может 

упасть (но полностью не исчезнет!) при по­

падании посторонних частиц под редукци­

онный клапан насоса. В это случае кон­

трольная лампа все же гаснет, но это про­

исходит лишь при 2 - 2,5 тысячах оборотов 
в минуту и выше , что уже неприемлемо. 

На "Жигулях" удалить соринку не­

сложно. Взгляните на рис .. 3. Так выглядит 
место, куда устанавливается масляный 

фильтр - он навертывается на штуцер 2. 
Масло к фильтру поступает по каналу 1 
(большему), меньший же канал 3 служит 
для смазки втулки шестерни привода насо­

са. Если отверстие 1 закрыть пальцем и 
включить стартер, все масло из насоса 

пойдет через редукционный клапан , пол­

ностью его откроет и унесет посторонние 

частицы. 

Следующая (и частая) причина паде­

ния давления масла - засорение сетки 

маслоприемника . Сняв поддон картера 



двигателя , очищают и промывают сетку 

масл оприемника и внутреннюю поверх­

ность картера. 

Нередко падение давления б ывает 

связано с ударом картера о неровность до­

роги , при котором он сминается и повреж­

дает маслоприемник : в лучшем случае на 

нем появляется трещина , в худшем - про­

исходит поломка . 

К внезапному и резкому падению дав­

ления при водит потеря заглушки хотя бы 

одного из каналов , соединяющих коренную 

и шатунную шейки коленчатого вала , - и 

такое порой случается. В этом случае нуж­

но вставить на место новую заглушку 2 и 
закрепить её сваркой (рис . 4). 

Могут быть и другие причины падения 

давления масла - в любом случае при го­

рящей контрольной лампе ехать нельзя . 

Разумеется , давление в системе смазки 

зависит и от та ких факторов , как марка 

применяемого масла (точнее , его вязкости 

при рабочей температуре , а также от самой 

тем пературы ). Если двигатель перегрет , 

давление масла снижается . Наоборот, при 

пуске холодного двигателя во время силь­

ного мороза масло , утратившее текучесть , 

н е ус п е в ает заполнить "воронку" около 

сетки маслоприемника , из-за чего через 

1 О - 15 секунд тоже может исчезнуть дав­
ление , - двигатель нужно выключить , ина­

че повреждения деталей неизбежны . 

О РАСХОДЕ ... 
Расход масла складывается из прямых 

п отер ь через неплотности прокладок и 

сальников ( результат неквалифицирован­

ной сборки двигателя и неправильной экс-

Рис. 4. Давление может "исчезнуть" из-за потери за­
глушки: 1 - коленчаты й вал ; 2 - заглушка. 

плуатации , приводящей к повреждениям) и 

"угара" масла в работающем двигателе. 

Очень часто прямые потери резко 

увеличиваются из-за элементарной при­

чины - недостаточной вентиляции картера . 

Неэффективная вентиляция (например , 

из-за отложения шлаков и смол в соот­

ветствующие магистрали , включая каналы 

в карбюраторе) оборачиваются повышени­

ем давления в картере до значений, при 

которых масло начинает "выгоняться" че­

рез малейшие неплотности , двигатель как 

бы "потеет" маслом. Эти потери немалые . 

Например , двигатель ВАЗ-21 03 при ука­
занных выше условиях может терять до 

150 см3 масла на каждые 100 километров , 

что превышает расход на "угар" в несколь­

ко раз! 

Следует напомнить , что исправный 

двигатель снаружи должен быть сухим . Да-

мыть ИЛИ МЕНЯТЬ? 

Нужна ли дополнительная промыв­

ка мотора перед очередной заменой 
масла или можно просто слить отрабо­

тавшее и залить свежее? К сожалению, 

однозначного ответа нам пока услы­

шать не довелось. Специалисты-мас­

ленщики порой высказывают полярные 

мнения. Однако отметим , что даже за 

рубежом , где двигатели заправляют 

"синтетикой" с великолепными мою­

щими свойствами, составы-очистители 

масляной системы пользуются устой­

чивым спросом. Думаем, удаление "ве­

ковых" отложений и грязи из моторов 

"жигулей" , " москвичей" и "волг", зна­

комых в основном с отечественной 

"всесезонкой", будет процедурой дале­
ко не лишней. 

Наиболее распространенный в нашей 

стране класс таких средств - промывочные 

масла . "Spectrol motor cleaпer" фирмы 
"СПЕКТР-АВТО", " Масло промывочное 

универсальное" Новоуфимского НПЗ и 

другие продукты российских производите­

лей встречаются в продаже достаточно ча­

сто . Отметим сразу, что с основной зада­

чей - очисткой двигателей - они справля­

ются хорошо. Единственное предупрежде­

ние - не покупайте безродные препараты , 

на этикетках которых не указан завод-из­

готовитель. Поддельщики всегда скрывают 

свои координаты. 

Одно из главных достоинств промы­

вочных масел - возможность их много­

кратного использования : одной канистры , 

как правило, хватает на четыре-пять об­

работок двигателя. Экономия средств на­

лицо . Правда , бесплатных пирожных не 

бывает - владельцу машины придется вы­

полнить ряд условий. После применения 

же возле отверстия для масляного щупа 

потеков масла быть не должно . 

Расход масла "на угар" зависит от ряда 

эксплуатационных и конструктивных причин . 

Первые : марка масла, соответствие его 

температурным условиям , скорость движе­

ния автомобиля , нагрузка , периодичность 

разгонов и торможений и так далее. Вторые : 

качество поршневых колец (некоторые из 

отечественных "кончаются" после пробега 5 
- 40 тысяч километров , даже последние 

цифры неприемлемо малы!) , маслоотража­

тельных колпачков на клапанных стержнях, 

износостойкость блока цилиндров , стерж­

ней клапанов и направляющих втулок. 

Показатель значительного "угара" 

масла - синий дым в выхлопных газах, 

превышение нормы расхода масла . А что 

считается нормой? Ниже в таблице приве­

дены ориентировочные данные для 

некоторых двигателей ВАЗ , полученные 

экспериментально при пробеге не менее 

500 км со скоростью 50- 80 км/ч . 

Расход масла на двигателях ВАЗ-21 01 ... -21 07 

Пробег , Расход масла , Пробег (тыс.км) 

тыс. км л/1 00 км с расходом 0,85 л 

(от "max" до "min") 

0-3 Уменьшается -
примерно до 0,009 

ДО 50-60 Постоянный 10 

около 0,009 

свыше 60 Растет 1-10 

ДО 0,089 

препарат нужно аккуратно слить в свобод­

ную емкость и дать отстояться несколько 

дней , чтобы содержащаяся в нем взвесь 

осела на дно , а перед повторным исполь­

зованием желательно профильтровать. 

Теперь поговорим о недостатках . Они 

очевидны - все операции с промывочными 

маслами далеко "не стерильны" и малотех­

нологичны. Перечислим последователь­

ность действий. Сначала сливаем "отра­

ботку", потом заливаем очищающую жид­

кость и даем двигателю поработать на хо­

лостых оборотах. Затем , стараясь не рас­

плескать драгоценный препарат , что до­

вольно сложно , собираем его в тару для 

хранения . Для этого потребуются неболь­

шое корытце , воронка и пустая канистра . 

Завершаем процедуру заменой фильтра и 

заправкой мотора новым маслом . В ре­

зультате лазать под машину для манипу­

ляций с пробкой масляного картера при­

дется минимум два раза , да и времени бу­

дет потеряно немало . 

Чистящими добавками к маслу поль­

зоваться намного удобнее и приятнее . 
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Правда , эти средства разового примене­

ния - их удаляют из мотора вместе с "от­

работкой". Меньших затрат труда и време­

ни потребует "АМ - очиститель масляной 

системы", выпускаемый АО "Амтек" . Пре­

парат заливают в двигатель за несколько 

дней до предполагаемой замены масла. 

Промывка происходит в процессе эксплу­

атации . После того , как вы наездите 

250-300 км , можно заправлять силовой 

агрегат новым маслом в обычном порядке . 

У препаратов подобного типа есть одна 

особенность и лучше о ней не забывать : 

крайне нежелательно превышать реко­

мендованный инструкцией пробег с до­

бавкой в моторе. Иначе можно спровоци­

ровать поломку двигателя . 

Несколько иной принцип действия у 

составов американской фирмы STP. Их до­
бавляют в картер непосредственно перед 

заменой. Очистка длится 5- 20 минут на хо­
лостом ходу , в это время ездить на автомо­

биле запрещено. Американцы предлагают 

покупателям два типа препаратов. "STP­
Eпgiпe Flush" предназначен для регулярно­
го использования перед каждой заменой 

масла. Средство очищает внутренние по­

верхности двигателя , удаляет шлам , нагар 

и смолы , нейтрализует кислоты, а кроме 

того, содержит добавки , снижающие износ. 

"STP-Premium Епgiпе Flush " - состав 

"ударного" действия для сильно загрязнен­

ных моторов . Его рекомендуют применять 

через каждые 40 тыс. км пробега . Помимо 

когДА "ГРИБОК" 

Масляный насос - один из важнейших 

узлов автомобиля , отказ которого может 

привеси к самым плачевным последстви­

ям. Срежутся шлицы "грибка" (винтовой 

шестерни) - и пропало давление! 

Сам по себе масляный насос агрегат 

надежный -ломаться почти нечему. Прав­

да , с течением времени подача масла мо­

жет несколько снижаться из-за износа де­

талей и увеличения зазоров , по которым 

масло из полости нагнетания перепускает­

ся в полость всасывания . 

Контрольная лампа давления включа­

ется датчиком типа ММ-120. Датчик ввер­

нут в блок цилиндров и подсоединен к 

главной масляной магистрали . Очевидно, 

"ложное срабатывание" (лампа загорается , 

несмотря на нормальное давление масла) 
не страшно, - убедившись в исправности 

насоса и завернув другой, заведомо ис­

правный датчик, вы спокойно отправитесь 

в путь . Хуже, если произойдет обратное -
лампа не загорится при падении давления . 

Теоретически и это возможно , но, как по­

казала практика , маловероятно. 

Причины падения давления разнооб­

разны , но одна из самых распространен­

ных для автомобиля с большим пробегом, 

- разрушение шлицевого соединения вин­

товой шестерни и валика привода масля­

ного насоса. Кстати , имейте в виду, что 

иногда уже за день-два до полного отказа 

привода насоса вы можете заметить вре­

менное (на несколько секунд) исчезнове­

ние давления - вспыхнет лампа. Если по­

сле этого давление и появится , останови­

тесь и уточните причину . Если окажется , 

что шлицы в шестерне почти "на пределе" 

(произошел проворот и временное "схва­

тывание") , ее пора менять . В этом случае 
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нужно , как минимум , заменить винтовую 

шестерню . Шлицы валика более стойкие , 

но лучше заменить и его - валик вы може­

те купить и как отдельную деталь, и в ком­

плекте с шестернями насоса. 

Рассмотрим простую работу - замену 

винтовой шестерни (для замены валика 

привода необходимо снять и разобрать 

насос- это уже другая работа). 

Итак, лучше заменить шестерню за­

ранее - при пробеге автомобиля около 

100 тысяч к м . Деталь эта недорогая , а ра­

бота несложная. 

Не забудьте , что коленчатый и кулач­

ковый валы, а также вал распределителя 

зажигания находятся в строго определен­

ных взаиморасположениях , от которых за­

висят фазы газораспределения и опере­

жение зажигания . Снимите крышку 

"трамблера" и отметьте положение наруж­

ного контакта ротора - это пригодится при 

последующей установке распределителя 

на место и избавит от необходимости ре­

гулировать установку зажигания (неболь­

шая корректировка не в счет - это должен 

уметь легко делать каждый) . 

Отвернув гайку ключом "на 13", сни­
мите пластину крепления распределителя 

и выньте его из гнезда в блоке цилиндров. 

Ниже в гнезде вы увидите шестерню -
"виновницу торжества" . Вынуть ее легко 

палочкой , заточенной в виде усеченного 

конуса (диаметр на конце 1 О мм . ) . Вбейте 

ее в отверстие шестерни и потяните -
шестерня у вас в руках . С помощью той 

же палочки установите на место новый 

"грибок" . 

Если коленчатый вал был при этом 

неподвижен , а положение ротора распре­

делителя вы отметили , существенного на-

повышенной очищающей способности , он 

обладает рядом дополнительных свойств : 

содержит специальные присадки , снижаю­

щие износ детале й, устраняет небольшие 

течи масла благодаря восстановлению 

эластичности резиновых уплотнений двига­

теля (так называемый эффект "stop-oil"). 
Любопытный факт отмечают дилеры 

западных компаний : именно такие , концен­

трированные составы разнообразного на­

значения пользуются в России повышен­

ным спросом. К основным потребительским 

недостаткам моющих добавок можно отне­

сти высокую стоимость некоторых продук­

тов зарубежного производства и нерегу­

лярные поставки препаратов этого класса в 

отдаленные регионы страны . 

рушения установки зажигания не про­

изойдет. Если же положение ротора не 

было отмечено , может произойти сбой. В 

этом случае нужно действовать общеиз­

вестными методами, то есть совместить 

метку на шкиве коленвала со средней 

меткой на крышке , подведя поршень пер­

вого (или четвертого) цилиндра к верхней 

мертвой точке в конце такта сжатия. Это 

легко определить, вывернув свечу и вста­

вив бумажную пробку в отверстие , из 

которого она будет вытолкнута . Распре­

делитель устанавливают так , чтобы на­

ружный контакт ротора оказался напротив 

контакта первого (или четвертого) цилин­

дра в крышке . 

Пустив двигатель, можно уточнить ус­

тановку зажигания доступными вам спосо­

бами . Опытные автомобилисты корректи­

руют угол опережения зажигания по дето­

национным стукам при разгоне автомоби­

ля. Нормальным считается такой, при ко­

тором в начале разгона с полностью от-

@) 

Воестановnение работоспособности узnа с помощью 
проволоки (а) иnи жести (б , в). 
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крытым дросселем от скорости 50 км/ч на 
IV передаче непродолжительно (1 - 2 се­
кунды) слышны детонационные стуки . 

"Затягивание" стуков в зону более вы­

соких оборотов при разгоне означает, что 

зажигание излишне раннее. Наоборот , от­

сутствие стуков говорит о позднем зажи­

гании . 

Что делать , если шлицы разрушатся в 

пути , а у вас нет запасной шестерни? На 

рисунке (6 , а) показано , как восстанавлива­

ют работоспособность узла с помощью 

мягкой стальной проволоки (например, от 

канцелярской скрепки) толщиной около 0,8 
мм . Две П-образные скобки крест-накрест 

вставляют снизу в отверстие шестерни и 

затем насаживают ее на валик с помощью 

подходящей оправки и молотка. Удары на­

носят несильные , чтобы скобки постепенно 

обмялись по месту установки, иначе есть 

риск поломки самой шестерни , материал 

которой довольно хрупок . 

Другой способ ремонта (рис 6,б): скоб­

ки делают из полосок мягкой жести от кон­

сервной банки - ширина полосок 3 - 4 мм . 

Еще один вариант: из той-же кон-

фИЛЬТРЫ ДЛЯ ВАЗА 

Устройство классического неразбор­

ного масляного фильтра , известного в 

нашей стране с 1970 года как "жигулев­

ский", знакомо автолюбителям (рис. 1 ). 
По такой схеме делают фильтры многие 

фирмы мира . На отечественном рынке 

эта конструкция представлена моделями 

2101-1012005 и 2105-1012005 Ливенеко­
го завода (ЛАаЗ) , а также фильтрами 

"LADA" (Турция) и фильтрами более име­
нитых фирм (Champioп, FIAMM и др . ). Ос­

новной недостаток фильтров такого типа 

- расположение перепускнога клапана . 

При его срабатывании (а это всегда неиз­

бежно при холодном пуске двигателя, ко­

гда загустевшее масло не может полно­

стью пройти через бумажную штору) по­

ток масла смывает с поверхности фильт­

рующего элемента накопленную грязь, 

увлекая ее в магистраль . Для большинст­

ва автомобилей, эксплуатируемых в ми­

ре , это свойство конструкции несущест­

венно - теплый климат , высококачест­

венное масло , не густеющее на холоде , и 

теплые гаражи способствуют тому , что 

клапан открывается на очень короткое 

время. 

Для более жестких условий эксплуа­

тации , с ежедневным пуском промерзше­

го зимой двигателя (что характерно для 

нашей страны) как нельзя лучше подходят 

фильтры последних разработок с перепу­

скным клапаном, расположенным на вхо­

де . При такой схеме полость фильтра ни­

когда не промывается при перепуске мас­

ла. Фильтров такого типа на нашем рынке 

известно пока лишь два. Первый - модели 

2108-1012005, производства самарского 
завода "Кинап" (рис . 2) . Разработанный 
несколько лет назад в НТЦ ВАЗа, этот 

фильтр в настоящее время в значитель­

ной мере вытеснил со сборочного конвей­

ера "вазовских" моторов устаревшие из­

делия Ливенекого завода и именно он яв­

ляется сейчас "родным" фильтром авто­

мобилей ВАЗ . 

Рис . 1. Масляный фильтр ВАЗ-2101 : 1 -корпус ; 2-
фильтрующий элемент; 3- противодренажный клапан ; 
4 -дно корпуса; 5 - прокладка ; 6 - перепускной клапан . 
Черными стрелками показан путь неочищенного масла , 
белой -отфильтрованного . А- место отложений про­
дуктов износа. 

Другой фильтр - американский "Пю­

ролатор" (Purolator)(pиc . 3). Внутри корnуса 
- всего три детали. Перепускной и прети­

водренажный клапаны собраны в один 

компактный блок, сваренный из двух жес­

тяных штамповок с зажатой между ними 

резиновой манжетой , уплотняющей оба 

клаnана. О высоком уровне производства 

свидетельствует толщина листа , из кото­

рого отштамnован корnус (колпак) , - все­

го 0,2 мм. Это, всего лишь вдвое толще 
лезвия бритвы (0, 1 мм) . Для сравнения: 

стенка "кинаnовского" корпуса втрое тол­

ще - 0,6 мм(!) . Потребительские качества 

обоих фильтров не вызывают никаких на­

реканий - претивадренажный клаnан на­

дежно удерживает масло, а фильтр всегда 

полный. Малые габариты позволяют nри­

менять эти фильтры на любых отечест­

венных автомобилях и большинстве ино­

марок с резьбой штуцера 3/4" - 16UNF. 
Впрочем, "Пюролатор" выпускается еще и 

в "большом" варианте - для тех автомоби­

лей, где можно его разместить . Ресурс та­

кого фильтра (срок между заменами), ес­

тественно , больше . 

Как видно из рисунков , "Пюролатор" 

отличается от "Кинаnа" и тем, что проти-

Двигател 
сервной банки вырезается полоска шири­

ной 1 О - 12 мм и длиной 30 мм . Полоска , 

согнутая кольцом , вкладывается в отвер­

стие шестерни так , чтобы снаружи оста­

лось 1,5 - 2 мм . Этот край nолоски отги­

бается наружу , на торец шестерни (рис 

6 , в) . 

Случалось, восстановленный таким 

способом узел позволял усnешно nроехать 

до тысячи и больше километров , но прове­

рять долговечность скобочек мы не сове­

туем . Лучше заменить шестерню при nер­

вой же возможности . 

водренажный и перепускной клапаны рас­

положены в нем nараллельна (на "Кинапе" 

- nоследовательно), и nоэтому он может 

одинаково хорошо работать , будучи уста­

новленным на двигателе в любом nоложе­

нии. А "Кинап" желательно размещать с 

наклоном колпака вниз , как на АЗЛК-

21412 . Что касается моторов УАЗ , где 

фильтр имеет обратный наклон (в сторону 

основания) , nрименение "кинаповского" 

фильтра вообще нежелательно . 

Рис . 2. Фильтр 2108-1012005 завода "Кинап": 1 - цен­
тральная трубка; 2 - корпус ; 3 - диафрагменная пру­
жина ; 4- фильтрующий элемент; 5- основание пере­
пускнаго клапана ; 6 - диафрагменная пружина перепу­
скнога клапана ; 7 -уплотнитель ; 8- тарелка противо­
дренажного клапана ; 9 - уплотнитель ; 1 О - прокладка; 
11 - пружина ; 12 -основание ; 13 -дистанционная 
втулка . 

Рис . 3. Масляный фильтр "Пюролатор" (Purolator) 
L 10101 : Габаритные размеры: диаметр - 93,5, высота-
67 мм . 1 - корпус ; 2 -тарельчатая пружина; 3- фильт­
рующий элемент; 4- основание ; 5 - резиновая про­
кладка ; 6 - втулка, приваренная к корпусу блока клапа­
нов; 7- резиновая манжета nереnускнога и противо­
дренажного клапанов; 8 - тарелка перепускнаго клапа­
на ; 9 - пружина перепускнога клапана ; 1 О - корпус 
блока клапанов . 
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ПРОНАГАР 

Разобрав двигатель, редкий авто­

любитель не почистит его внутри - гря­

зи там бывает полно. Отчего она обра­

зуется, чем опасна и как ее удалить? 

Все лишнее , что образуется и накаn­

ливается в двигателе в nроцессе его ра­

боты , nринято называть отложениями . 

Они nодразделяются на нагары, лаки и 

осадки , или шламы. Основную их часть 

образует моторное масло , с которым в 

двигателе nроисходят необратимые изме­

нения - оно окисляется , разлагается . По­

nадая на горячие детали двигателя, нака­

nливающиеся в масле nродукты окисле­

ния вместе с остатками тоnлива образуют 

нагар . Его можно увидеть на стенках ка­

меры сгорания , днище nоршня , вnускном 

клаnане . В исnравном моторе за образо­

вание нагара несут большую ответствен­

ность качество тоnлива и условия работы ; 

если же масло рекой течет в камеры сго­

рания через ставшие « деревянными•• 

маслосъемные колnачки и изношенные 

nоршневые кольца- из него-то и nолуча­

ется нагар! 

Когда его много , возможны всякие 

неnриятности - вnлоть до заклинивания 

клаnанов в наnравляющих втулках и nре­

дельного уменьшения nроходнога сечения 

вnускных и выnускных каналов. В общем , 

если мотор с аnnетитом начал nожирать 

масло , ремонт лучше не откладывать . 

А что в исnравном двигателе? Неко­

торая часть тоnлива (точнее , некоторые 

nродукты окисления углеводородов и 

nримесей) nоnадает на стенки камеры 

сгорания и днище nоршня. Под действием 

высокой темnературы и давления образу­

ется твердый , трудноудаляемый нагар . 

Роль масла в этом nроцессе хоть и неве­

лика , но заслуживает уnоминания. Некая 

(очень незначительная) часть масла nо­

nадает в камеру сгорания обязательно -
так называемый естественный расход на 

угар . Современные масла с большим ко-

личеством nрисадок бесследно не сгора­

ют - то, что от них (конкретно - от nриса­

док) остается , называется зольными от­

ложениями . Кстати , чем лучше масло , тем 

больше в нем nрисадок no обьему или 
массе , но , nо-хорошему , сгорать они 

должны так , чтобы зольных отложений 

nоявлялось как можно меньше! Действи­

тельно, высококачественные масла - те , 

что с большим nакетом nрисадок , но ма­

лозольные. 

Нагар no теnлоnроводности близок к 
асбесту , nоэтому ухудшает охлаждение 

камеры сгорания и уменьшает ее объем , 

чем сnособствует детонации; двигатель 

<< nросит» бензина с более высоким окта­

новым числом. 

Наросты нагара на вnускном клаnане 

мешают наnолнению цилиндра, а иногда и 

nлотной nосадке клаnана в седло , отчего 

он nрогорает. 

Но не так все nлохо . Довольно давно 

мотористы nровели весьма наглядный 

оnыт . Разобрав двигатель, на каждом 

nоршне до блеска очистили no одной nо­
ловинке днища , а другие - оставили чер­

ными, с нагаром. После сборки , через не­

сколько дней работы двигатель снова 

вскрыли. Узнать, какую именно часть 

днища nоршня nочистили, было уже нель­

зя. Нагар снова лежал ровным слоем 

(рис. 1 ). 
Вывод : нагар в камере сгорания на­

ходится в динамическом равновесии. 

Проще говоря, он будет у вас в двигателе 

всегда - часть его nостоянно сгорает, но 

столько же неnрерывно нарастает. Но вот 

воnрос: какой nроцесс идет быстрее? 

Это зависит от многих nричин. Первая 

- сорт бензина. Наnример, этилираван­

ный нагара образует больше. С большим 

содержанием серы - тоже. Плохого каче­

ства , с nримесями - нечего и говорить . 

Частая езда на неnрогретом двигате­

ле с небольшой нагрузкой , на малых обо­

ротах сnособствует накоnлению нагара -
он nросто не усnевает выгорать. Кстати, 

есть старый сnособ удалить отложения с 

клаnанов и камеры сгорания - nросто ... 
сжечь их! Для этого достаточно nроехать 

Рис. 1. Нагар в камере сгорания находится в динамическом равновесии: а- поршень с наполовину очищенным дни­
щем ; б -тот же поршень через несколько дней работы. 
Рис . 2. Работа поршневого кольца: а- упругое кольцо дополнительно прижимается к стенке цилиндра давлением 
газов ; б- закоксовавшееся кольцо , потерявшее подвижность. 
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no трассе с большой скоростью - работа 

двигателя на форсированных режимах 

nод нагрузкой сnособствует выжиганию 

нагара . 

Нагар неизбежен , но количество его 

можно регулировать - nоддерживать дви­

гатель в состоянии , близком к новому. 

Пусть нагар будет , но небольшой. 

Здесь неоценимую услугу могут ока­

зать моющие nрисадки к бензину. Вообще , 

nрисадки могут стать (а за рубежом уже 

стали) средством оnеративного регулиро­

вания качества бензина. Если nочему-ли­

бо на заводе nолучилось тоnливо хуже за­

казанного , добавь nрисадку! Дороже? Да , 

но на низкокачественном бензине << Там » 

никто не nоедет. 

Кстати , отечественную nрисадку к 

бензинам <<Афен» nрименяли именно на 

нефтеnерерабатывающих заводах (НПЗ) . 

Правда , это была nрисадка nервого nоко­

ления , она могла отмыть только карбюра­

тор. А сейчас в ходу nреnараты nоновее , 

чистящие и тоnливную апnаратуру (фор­

сунки , наnример), и вnускной клаnан. Та­

кие nрисадки очень важны для наших ус­

ловий ( << благодаря» нестабильному каче­

ству бензина) . 

Желающим nочистить тоnливную сис­

тему (для автомобилей с вnрыском это 

очень и очень важно) и камеры сгорания 

можно nосоветоватьь куnить баллончик с 

nрисадкой какой-нибудь известной фирмы 

и добавляйть ее к бензину через 5-10 
тыс . км nробега. Применив nрисадку вnер­

вые , вы обязательно nочувствуете эффект 

- двигатель << nомолодеет» , а nотом не за­

бывайте nоддерживать это состояние мо­

тора. 

Еще один вид отложений - средне­

темnературные , или лаки. Менее твердые, 

чем нагар, цвета от желтого до черного , 

лаки образуются обычно в канавках nорш­

невых колец , на гильзах цилиндров , на бо­

ковой nоверхности nоршня . Тут влияние 

тоnлива невелико, главный виновник об­

разования лаков - масло . 

Нагар и лак на верхней кромке nорш­

ня и огневом nояске (часть боковой nо­

верхности от днища до верхней канавки) 

Рис. 3. Низкотемпературные отложения на клапанной 
крышке двигателя «Таврии » . Для сравнения коробка 
маслоотражателя очищена . 



ускоряют износ цилиндра; кроме того, вы­

крашиваясь , они попадают в поршневые 

канавки и лишают кольца подвижности 

(рис. 2). 
Закоксовывание поршневых колец 

вызывает падение компрессии, а следова­

тельно и мощности двигателя , увеличива­

ет расход масла на угар и прорыв газов в 

картер двигателя . Когда отложений много 

и они уже заполнили зазор между порш­

невой канавкой и кольцом, последнее 

« выпирает•• наружу. Давление кольца на 

цилиндр резко возрастает и может приве­

сти к задирам. 

И наконец , еще один вид отложений -
низкотемпературные . В непрогретом дви­

гателе резко ухудшается процесс сгора­

ния , в картер двигателя попадают продук­

ты неполного сгорания топлива, в том 

числе вода (в виде пара). В масле они об­

разуют мазеобразные отложения или 

шламы, откладывающиеся на деталях 

двигателя с небольшой рабочей темпера­

турой. Это клапанная крышка, поддон 

картера, фильтр , каналы системы смазки 

(рис . 3). 
Шламы в фильтре резко ухудшают 

очистку масла и даже могут вызвать сра­

батывание перепускнога клапана и подачу 

неочищенного масла к узлам трения. К 

чему приводят забитые Маслоприемники и 

каналы системы, объяснять, наверное, не 

надо . 

Вот что могут натворить нагар, лак и 

шлам. Борются с ними двумя способами: 

во-первых , препятствуя прилипанию за­

грязняющих примесей к поверхностям де­

талей двигателя, а во-вторых, удержи­

вают частицы примесей в масле в измель­

ченном состоянии, не позволяя им укруп­

няться и выпадать в осадок. Все это дела­

ют моюще-диспергирующие присадки, без 

которых не выпускается ныне ни одно 

моторное масло . 

Посмотрим, как они работают. Вы 

сменили масло , залив свежее группы Г1 

или выше (по классификации API - группы 

SF-SH). Присадки немедленно начинают 
борьбу с отложениями, суть которой 

вкратце такова. На металлических по­

верхностях деталей двигателя формиру­

ется экранирующий слой, который «оттал­

кивает» отложения . Продукты окисления 

масла и топлива нейтрализуются , крупные 

частицы дробятся (переводятся в мелко­

дисперсное состояние). В общем , сущест­

вующие и вновь образующиеся отложения 

поддерживаются в измельченном состоя­

нии и «путешествуют» вместе с маслом, 

не ухудшая его свойств, не препятствуя 

смазке и не выпадая в осадок . 

Со временем эффективность моющих 

присадок ослабевает - присадка выраба­

тывается, отложения снова начинают на­

капливаться. Значит - масло пора менять. 

Именно моюще-диспергирующие свойст­

ва масла, от которых зависит количество 

отложений, являются основными для оп­

ределения качества масла и срока его 

службы . 

Загрязнение поршней нагаром и ла­

ком специалисты оценивают в баллах. За 

весь срок работы двигателя оно не должно 

набрать больше 15 баллов . На старых 

маслах (например, на полузабытом АС-8} 

загрязнение двигателя доходит до 20-25 
баллов . Современные масла группы Г 1 
поддерживают этот показатель на уровне 

5-1 О. То есть отложения , вызванные ра­

ботой и старением масла, тоже находятся 

в динамическом равновесии. Отсюда -
немаловажный вывод: если вы эксплуати­

руете автомобиль, строго придерживаясь 

инструкции, заливаете масло, качество и 

ЧИСТЫЙ ВОЗДУХ ДЛЯ МОТОРА 

Каждый автомобилист знает, как со­

кращают жизнь мотора твердые частицы , 

попадающие в него с плохо отфильтро­

ванным маслом . Есть еще один путь для 

них - вместе со всасываемым воздухом. 

Поэтому любой автомобиль оборудован 

фильтром, призванным этот воздух очи­

стить. 

Конструкций филыров за время су­

ществования автомобиля создано предо­

статочно , но предел совершенства еще 

далеко и поэтому продолжают появляться 

новые, более эффективные устройства. 

Сначала совершим экскурс в историю 

- вернемся на несколько десятков лет 

назад . Тогда под капотами почти безраз­

дельно господствовал воздушный фильтр 

контактно-масляного типа. Поток возду­

ха, проходя через узкую щель , ударялся о 

поверхность масла, залитого в корпус 

фильтра. Часть взвешенных частиц в 

масле и оседала. Следующим препятст­

вием для пыли была пропитанная опять 

же маслом проволочная (позже - синте­

тическая) мочалка. Такая конструкция 

требовала регулярной промывки и очист­

ки и, кроме того, была громоздкой. 

На смену контактно-масляным 

филырам пришел хорошо знакомый су­

хой бумажный фильтрующий элемент . 

Все просто : купил новый фильтр, выбро­

сил старый и никакой возни . 

Но и с ним полная очистка воздуха не 

достигается. Как же быть? 

группа которого не ниже предписанного , 

промывать систему смазки необязательно . 

За весь срок службы мотора количество 

отложений не превысит критического. 

Но бывают непредвиденные обстоя­

тельства . Если пришлось воспользоваться 

плохим маслом и его качество вызывает 

сомнения (или не вызывает - откровенно 

низкое), что надо делать?. 

Во-первых , ездить на подозрительном 

масле как можно меньше. Во-вторых, пе­

ред заливкой свежего , хорошего жела­

тельно промыть систему смазки. Тут , как 

говорится , возможны варианты . 

Можно, залив новое масло, проездить 

на нем в 2-4 раза меньше , чем сказано в 

инструкции . Тогда моющие присадки , со­

держащиеся в масле, сработают наиболее 

эффективно. Очевидный минус этого спо­

соба - однократное применение моторно­

го масла в качестве моющего - исключает 

его последующее использование. Ни о ка­

ком «отстаивании» здесь не может идти и 

речи! Все, присадка свое отработала, и 

теперь этим маслом можно смазывать 

только дверные петли, колеса тачки и т.п. 

Специальное моющее масло (ВНИ­

ИНП-ФД, МТП-2) почистит двигатель не 

один раз, поэтому, если вы предполагаете 

ездить на АС-8 или иных суррогатах, име­

ет смысл потратиться на моющий состав. 

И наконец, специальные добавки к 

моторным маслам, применив которые в 

конце срока службы масла , вы заставите 

его поработать как моющее. Штука удоб­

ная во всех отношениях . 

Надо добавить, что нагар и лак (боль­

шую его часть) перечисленными способа­

ми удалить вряд ли удастся . Составы эти 

действуют в основном на низкотемпера­

турные отложения, шламы. Нагар же 

поддается лишь механической чистке. 

В "пыльных" видах моторного спорта 

(мотокросс, ралли-рейды) применяют 

фильтры ... контактно-масляного типа. 
Шаг назад? Да, но на новом техническим 

уровне. Принцип использован старый: 

пыль задерживается маслом и специаль-
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ной синтетической губкой, только ничего 

общего с древними "кастрюлями" новинка 

не имеет . Фильтрующий элемент состоит 

из нескольких слоев специального поро­

лона с пропиткой . Опыт тех же мотокрос­

сменов показывает , что применение та­

кого фильтра заметно снижает износ ци­

линдро-поршневойгруппы. 

Многие технические решения, полу­

чившие признание на спортивных трассах , 

через некоторое время стали привычны­

ми для любого автомобилиста. Вот и по­

ролоновый фильтр с пропиткой, который 

делает голландская фирма "Твин-Эйр", 

теперь можно увидеть под капотом "жигу­

лей", "самар" и "москвичей" классической 

компоновки. Причем это не подгонка 

"одежки с чужого плеча" . Фильтр сделан 

специально для отечественных моделей. 

Ведь где, как не в России , найдешь мно­

гокилометровые проселки - на них плот­

ная стена пыли за прошедшей машиной 

не оседает часами. Да и магистрали осо­

бой чистотой не блещут . А любой абра­

зив, будь то пыль, мелкий песок и другие 

взвешенные в воздухе частицы , ускоряет 

износ мотора. 

Фильтр представляет собой пласти­

ковый каркас, на который надет пороло­

новый фильтрующий элемент. Его уста­

навливают на место штатного, бумажного . 

Поралан пропитан специальным соста­

вом , а для возобновления работоспособ-

ности фильтра этот состав продают в 

баллончиках. Так что новый фильтр -
многоразового использования . Загряз­

ненный элемент надо аккуратно промыть 

в емкости с бензином , уайт-спиритом или 

сольвентом, после чего высушить и , на­

неся на поверхность состав из баллончи­

ка, положить поролоновое кольцо в поли­

этиленовый пакет, где его следует осно­

вательно помять, чтобы состав заполнил 

поры . После чего надеваем фильтр на 

каркас, ставим на место и снова в путь. 

Конечно, при промывке и пропитке с по­

ролоновым элементом следует обращать­

ся аккуратно , чтобы не повредить. 

Как часто требуется очистка? В 

обычных условиях - через каждые 1 О ты­
сяч км пробега. Конечно, если вы еже­

дневно мотаетесь по пыльным проселкам 

или в вашей местности ветер гоняет мел­

кий песок , очищать фильтр придется ча­

ще. "Индикатор загрязнения" - слой пыли 

на поверхности поролонового элемента. 

Затягивать с очисткой не стоит . Забитый 

фильтр пропускает меньше воздуха, 

смесь обогащается, возрастает расход 

топлива, двигатель "не тянет" . При ис­

пользовании поролонового фильтра эти 

явления более заметны , чем со стандарт­

ным бумажным. 

Итак, основные преимущества пропи­

танного фильтра - более качественная 

очистка воздуха, возможность многора-

МЕНЯТЬ ли ФИЛЬТР? 

Автомобилист не может не инте­

ресоваться тем, что сколько служит. 

Это относится и к воздушному 

фильтру. Необходимость его замены 

не всегда очевидна - часто кажется, 

что фильтр еще вполне работоспосо­
бен. Так ли это? 

Старые автомобилисты помнят вре­

мя , когда на автомобилях и мотоциклах 

стояли фильтры , работавшие примерно 

на одинаковом принципе : запыленный 

воздух заставляли проходить через те 

или иные устройства , где он контактиро­

вал с маслом - пыль налипала на него , а 

воздух - само собой! - становился чище . 

В одной из типичных конструкций воздух 

проходит через пористый , пропитанный 

маслом элемент - этот "пирог" содержит 

длинную спутанную стружку (металличе­

скую или пластиковую) , "мочалку" из лес­

ки или что-то вроде поролона. 

В другой конструкции воздух застав­

ляют двигаться сложным , криволинейным 

путем , где на резком повороте твердые 

частицы по инерции ударяются в поверх­

ность масла , налитого в ванну. Поэтому 

20 

фильтры так и называются - инерционно­

масляные . Могут быть и комбинирован­

ные устройства (рис . 1 ). 
Эти и подобные фильтры требуют пе­

риодического обслуживания - очистки , 

промывки, пополнения свежим маслом . 

Если недоглядеть, эффективность очист­

ки воздуха , и без того не слишком высо­

кая, резко снижается . 

С появлением бумажного фильтра 

появилась возможность почти стопро­

центной очистки воздуха, к тому же при 

минимальном сопротивлении воздухо­

очистителя - а это способствует улучше­

нию мощностных и экономических харак­

теристик двигателя, продлевает срок его 

службы. Поэтому бумажному фильтру 

вполне можно простить его "одноразо­

вость" . Послужил 1 О тысяч километров -
и в отставку! 

Что дает основания для замены 

фильтра? Прежде всего - явные механи­

ческие (реже химические) повреждения: 

разрывы бумажной шторки или корпуса , 

сильная деформация . Вопросов тут не 

возникает. Но бывает, что регламентиро-

зового использования. Отмеченный недо­

статок - чувствительность к загрязнению 

поверхности . 

Другая сторона выбора - экономиче­

ская . Комплект из каркаса, двухслойного 

поролонового элемента и баллончика с 

пропиткой стоит сегодня около 125 тысяч. 
Специальной жидкости хватает , чтобы 

десять раз смочить фильтр . Учитывая , что 

нормальный пробег до промывки фильтра 

- 1 О тысяч км, а в продажу фильтр посту­
пает уже смоченным , комплекта должно 

хватить на 110 тысяч. За это время вам 
потребовалось бы приобрести несколько 

бумажных фильтрующих элементов по 

цене .. . Впрочем, уточните сами в ближай­
шем магазине и посчитайте возможную 

выгоду или убыток. Хотя главная прибыль 

- продление, даже небольшое, срока 

службы мотора, несомненно , окупит рас­

ходы на воздушный фильтр. 

Замечание для любителей "техниче­

ской самодеятельности" . Специальный 

состав для пропитки выпускают фирма­

изготовитель фильтра "Твин-Эйр", а так­

же известные "масленщики" "Motul ", 
"Castrol" и некоторые другие . Использова­

ние вязкого масла типа МС-20 или транс­

миссионного ТМ-5-18 возможно только в 

самом крайнем случае . При этом качество 

филырации резко снижается, а срок 

службы фильтра после такой "заправки" 

уменьшается. 

ванный пробег позади, а фильтр выглядит 

еще вполне боеспособным - стоит ли ме­

нять? Да, стоит. 

"Гармошка" фильтра сделана из спе­

циальной бумаги - пористой, напоминаю­

щей школьную промокашку . Через мик­

роскопические поры проникают лишь са­

мые малые частицы пыли , почти не влия­

ющие на износ деталей двигателя. По­

верхность бумаги большая (попробуйте 

как-нибудь развернуть шторку отрабо­

тавшего свое фильтра!), чем достигаются 

малое сопротивление и высокая степень 

очистки, так как скорость прохождения 

воздуха в порах невелика . 

Более крупные частицы оседают на 

поверхности бумаги или в верхних ее 

слоях. Чем дольше работает фильтр , тем 

труднее воздуху преодолеть этот барьер 

- сопротивление элемента растет. Если 

не менять регулировку карбюратора , то, 

как показали исследования , смесь бензи­

на и воздуха, попадающая в цилиндры , с 

ростом сопротивления фильтра становит­

ся богаче, растет и расход бензина через 

жиклеры. 

Как отражается на работе двигателя 

изменение состава смеси- общеизвест­

но. В зависимости от исходной " настрой­

ки" карбюратора смесь при загрязненном 

фильтре может оказаться обогащенной , 



богатой, слишком богатой . То есть в на­

чале загрязнения фильтра мощность мо­

жет даже увеличиться (одновременно с 

расходом тоnлива). Позднее, уже с nере­

обогащением, она начнет nадать, расход 

же еще больше возрастет . Вот до этого 

доводить не следует , чтобы не лишиться 

номерных знаков за nревышение нормы 

СО . 
Срок службы фильтра указан в инст­

рукции - его оnредеяют на заводе на ос­

нове сnециальных исnытаний . Ясно, что 

цифра не учитывает особенностей экс­

nлуатации конкретного автомобиля. 

Фильтр быстрее nриходит в негодность 

жарким сухим летом , в стеnных или nус­

тынных районах, когда в воздухе много 

естественной nыли . 

Не лучше условия в индустриальном 

городе , где в воздух добавляется сажа, 

коnоть , nары масла , nродукты износа 

шин , колодок , стальных колес , рельсов . 

Гораздо дольше служит фильтр хорошей , 

снежной зимой, особенно если ездить 

где-нибудь в деревне. Там воздух намно­

го чище. 

Словом, если вам "nовезло" жить в 

nромышленном центре , где и кислотные 

дожди - не редкость , фильтр надо nрове­

рять чаще. 

Нужно ли объяснять, nочему бумаж­

ный фильтр нельзя чем бы то ни было 

смачивать (особенно маслом)? Бывало, 

"старички" , nомнящие nрежние конструк­

ции, nытались nовышать эффективность 

фильтра , nолив его маслом. Конечно, 

фильтр nереставал работать , nоскольку 

воздух nочти не nроnускал. Об этом в 

nервую очередь нужно nомнить владель­

цам старых двигателей. Через изношен­

ные кольца в картер nрорывается гораздо 

больше отработавших газов , среднее да­

вление в нем растет, из-за этого усили­

вается nоток газов в вентиляционном 

шланге - больше nаров и каnель масла 

выбрасывается в воздухоочиститель. 

Фильтр замасливается изнутри , а дальше 

nроисходит то , о чем уже говорилось . 

Некоторые водители, отсоединив 

шланг вентиляции от воздухоочистителя, 

выводят его вниз , nод машину. (Шланг 

для этого nриходится заменять более 

длинным) . Кстати , немало "кулибиных" 

забывают nри этом заткнуть какой-ни­

будь nробкой отверстие штуцера на воз­

духоочистителе - и nошел в цилиндры 

nесочек .. . 
К такому сnособу обычно обращают­

ся , когда мотор начинает nожирать масло 

банками. Никакое "лечение", кроме, как 

минимум , замены колец, в этом случае 

недейственно , а со шлангом , выведенным 

вниз, nотери масла могут даже увеличи­

ваться . Так как карбюратор уже не "отса­

сывает" картерные газы, их давление ста­

новится выше атмосферного и дви гатель 

начинает "nотеть" маслом через малей-

Рис. 1. Одна из комбинированных конструкций воздухо­
очистителя. 

шие неnлотности nрокладок и сальников . 

(Исnравный мотор с исnравной вентиля­

цией "nотеть" не должен -он сухой!) . 

Очень характерное место - отверстие 

для масляного щуnа. Если из него выго­

няет масло - с вентиляцией неблагоnо­

лучно, если же выстреливает щуn - дело 

совсем дрянь. 

Но даже малоизношенный мотор од­

нажды (без видимых nричин!) может тоже 

"всnотеть" - с нормальной, штатной вен­

тиляцией . Обычно nричиной этого стано­

вится nробка из отложений, nреnятствую­

щих вентиляции. У "Жигулей" такую роль 

часто берет на себя nроволочный nламе­

гаситель, вставленный в шланг (кстати, не 

все владельцы знают о его существова­

нии). Достаточно извлечь его, чтобы мо­

тор "nотеть" nерестал. Но ездить совсем 

без nламегасителя не стоит - случаи nро­

рыва nламени в картер все же бывают. А 

вдруг именно вам не nовезет? Значит , 

nламегаситель нужно очистить, nромыть в 

растворителе и вернуть на место . 

Грязь скаnливается и в других местах. 

Наnример, в "коробочке", nриваренной к 

корnусу воздухоочистителя, где состыко­

ваны большой и малый штуцеры. Послед­

ний, no которому часть газов должна от-

Рис. 2. Эжектор картерных газов для "Жигу лей" : 
1 - шланг вентиляции; 2 - эжектор; 3 - сконденсиро­
вавшееся масло. 

сасываться в Задроссельное nространст­

во , иной раз совершенно забивается . На­

конец , может захлебнуться отложениями 

само золотниковое устройство - его тоже 

nоложено очищать . 

Между nрочим, если no этим nричи­
нам исnравный двигатель начинает "nо­

теть", nотери масла могут в три-четыре 

раза, а то и более nревышать "законный" 

расход, озадачивая малоnонятливого 

владельца! 

Российские автолюбители , которых 

сама жизнь заставляет быть изобретате­

лями, создали немало устройств для сбо­

ра масла, выбрасываемого из картера в 

вентиляцию . Наиболее nрост и в то же 

время эффективен "эжектор картерных 

газов", с которым выброса масла в возду­

хоочиститель nрактически нет . Устройст­

во миниатюрное, устанавливается в 

шланг вместо nламегасителя. Но оно то­

же требует внимания, своевременной 

очистки (рис . 2). 
Оnравдан и другой nодход : nары мас­

ла не nытаются ловить, но организуют их 

nоток, чтобы они не nоnадали на бумагу 

фильтра. Хорошо работает устройство , 

nоказанное на рис . 3. В отличие от штат­
ной конструкции, в которой nары масла , 

поnав внутрь воздухофильтра, сразу кон­

тактировали с его "гармошкой" и замас­

ливали ее, здесь они nодводятся в зону 

разрежения, nрямо к входу в карбюратор. 

Фильтр остается сухим . Недостаток этой 

конструкции, в отличие от эжектора, оче­

виден : картерные газы , несущие , кроме 

масла, еще и коnоть , смолы , здесь все 

равно nоnадают в воздушные жиклеры 

карбюратора , ухудшая его работу . 

И все-таки это лучше шланга, выве­

денного вниз. Картерные газы в десять 

раз токсичнее выхлоnных , содержат 

огромное количество канцерогенных 

соединений, nоэтому nодумайте о 

здоровье своем и окружающих . 

Итак, если вы замечаете nовышение 

расхода бензина на 5 - 10%, ощущаете 
снижение мощности, если выросло со­

держание СО в отработавших газах - не­

медленно меняйте фильтр на новый . Не 

nытайтесь регулировать карбюратор - в 

данном случае это не решение nроблемы , 

а ее обход окольным nутем . 

Рис. 3. Удлинитель вентиляционной трубки позволяет 
избежать замасливания бумажного фильтра : 1 - кор­
пус; 2 - крышка; 3- фильтр; 4 - удлинитель . 
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Двшатель 

КУДА ПРОПАЛА мощность 

Порой совсем еще новая машина с 

трудом достигает скорости 120 км/ч. 
Что на это скажешь? Если "Жигу ли" 

начинают уравниваться в показателях с 

"Запорожцем ", то, учитывая их близкие 

размеры , несущественную разницу масс и 

т. д. , можно смело утверждать, что мотор 

нашего автомобиля в его нынешнем со­

стоянии развивает что-то около 40 л. с . 

Где остальные? 

Их можно было бы потерять , скажем , 

на дороге, засыпанной глубоким рыхлым 

песком, но у нас шоссе! Потери в транс­

миссии? Они все давным-давно изучены, 

вычислены. И случись для них "добавочка" 

еще в 20-30 л . с . , детали в точках контакта 

стали бы гореть , плавиться .. . В нормальной 
"жизни" автомобиля такого не бывает , раз­

ве что слить масло из коробки, редуктора и 

т. д . - и так ездить! 

Возможны ли еще какие-нибудь по­

тери? Например, заедание тормозов? Это 

случается, но не заметить подобной беды 

может только слепой. Раскаленный, све­

тящийся в темноте диск, поверьте, впе­

чатляет. Очевидно , у нашего автомобиля с 

тормозами порядок. Что еще можно при­

думать? Езда на приспущенных ши­

нах?Нет- и здесь все в норме. 

Выходит, причина "вялости" машины -
в самом моторе , что чаще всего на прак­

тике и бывает. 

Теперь придется вспомнить об основ­

ных системах двигателя: питания, зажига­

ния, газораспределения, выпуска. Непо­

ладки в любой из них могут проявиться 

потерей мощности. Итак, по порядку. 

СИСТЕМА ПИТАНИЯ 

Здесь важно, чтобы карбюратор ис­

правно работал на режимах , когда дрос­

сельные заслонки полностью или почти 

полностью открыты. Но начнем с интерес­

ного дефекта , часто свойственного "Озо­

ну". Сталкиваются же с ним те, кто не 

очень любит жать педаль газа до пола. 

Если долго ездить на умеренных режимах , 

дроссель второй камеры остается закры­

тым . Представьте, в этот период его при­

хватят коррозия или попавшая сюда грязь 

(то и другое не редкость), а вам надо дать 

полный газ. В этом случае работает лишь 

первая камера, а вторая окажется неза­

действованной. Естественно, мощность 

двигателя будет ограничена. 

Кстати , случается, что дроссель , осо­

бенно при неправильной регулировке за­

крытого положения (когда он опирается 

кромкой на поверхность канала карбюра-
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Рис. 1. Нагар на клапане затрудняет газораспределение. 

тора}, в этом положении как раз и заедает. 

Способствует тому и скапливающийся 

здесь слой копоти. 

К нашему случаю вышесказанное 

вряд ли относится . Потому что двигатель в 

этом случае ведет себя иначе, и довольно 

своеобразно . До скорости "1 00" автомо­
биль разгоняется вполне приемлемо, мо­

жет быть, на секунду-другую медленней, 

чем при работе двух камер . Ощутимый же 

"завал" мощности, ее явная нехватка ощу­

щается тогда, когда по-настоящему и 

должна вступать в действие вторая каме­

ра - при скорости 110-115 км/ч и выше. 
Машина "как в стену упирается" . 

Какие еще неполадки в карбюраторе 

могут так сильно сказаться на мощности 

двигателя? Очевидно, серьезные наруше­

ния в смесеобразовании. Мы не раз гово­

рили о том, что чрезмерное обеднение или 

обогащение смеси ведет к снижению 

мощности, причем во втором случае и к 

резкому увеличению расхода бензина. 

Нет, расход нормальный, как у всех. Мо­

жет, чуть-чуть больше ... 
На всякий случай напоминаем, что 

нужно следить за состоянием бензонасоса 

и топливного фильтра . Случается, бензин 

в карбюратор поступает слабо, и при каж­

дой попытке выйти на режим несколько 

повышенной мощности его уровень в по­

плавковой камере начинает падать, мотор 

при этом "вянет" ... 
А воздушный фильтр не может вли­

ять? Конечно, может. Но только в сторону 

обогащения смеси. Если бы вы стали за­

мечать черный дым при работе мотора , 

когда он характерно "троит" , плюс повы­

шение расхода раза в полтора ... У вас же 
этого нет? 

Что еще в системе питания может за­

метно снижать мощность? Вспомните о 

дросселе в карбюраторе - своеобразный 

"дроссель" нередко образуется сам собой 

на впускных клапанах , в виде толстой кар-

ки нагара. Иногда "живое сечение" канала, 

по которому смесь попадает в цилиндр, 

уменьшается очень заметно, в первую 

очередь, если неисправны маслосъемные 

колпачки (рис . 1 ). На этом с системой пи­
тания мы закончили . 

СИСТЕМА ЗАЖИГАНИЯ 

У ВАЗ-21 05 она обычная, контактная 
и перечень возможных в ней дефектов 

минимальный. Вряд ли можно не заметить 

полного отказа одного из цилиндров, на­

пример , из-за негодной свечи. Мощность 

при этом падает весьма ощутимо , - если 

считать цилиндры равноценными, то более 

чем на 25%, так как неработающий ци­
линдр ничего не дает в общую "упряжку". 

Зато остальные три затрачивают часть 

своей мощности на преодоление сопроти­

вления неработающего цилиндра и сил 

трения в нем, сжатия несгоревшей смеси , 

вентиляционных потерь. 

Проверили свечи, поставили новые. 

Картина та же. 

Как влияют на показатели двигателя 

центробежный и вакуумный регуляторы? 

При погоне за мощностью о втором можно 

забыть , его назначение - оптимизировать 

углы опережения зажигания на различных 

переходных режимах работы. Центробеж­

ный же регулятор на максимальной мощ­

ности проявляет себя лишь в случае , когда 

какая-то механическая причина , напри­

мер заедание грузиков, не позволяет им 

максимально разойтись. Это легко прове­

рить и при необходимости устранить. 

Другие неисправности системы - в 

катушке, прерывателе, "бегунке" , прово­

дах - дают о себе знать перебоями зажи­

гания, которые замечает даже неопытный 

автолюбитель. Разумеется, в этом случае 

о высокой мощности говорить неприлично 

-устраняйте дефект! 

.. . И тут в разговоре о системах двига­
теля вспомнили об основе основ. Каково 

состояние деталей цилиндро-поршневой 

группы? Какова компрессия? По нашим 

замерам она составила от 9,5 до 10,5 
кгс/см' ... Что ж, для "вазовского" мотора с 

таким пробегом это не очень здорово, 

должно быть около 12 кгс/см' . Возможно , 

это один из "кирпичиков" потерь. Сам по 

себе сильно не скажется, но в сумме с 
другими - кто знает? 

И разговор переходит к клапанам .. 

СИСТЕМА 

ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ 

Какие требования мы предъявляем к 

клапану? Во-первых, в закрытом положе­

нии он должен плотно садиться в седло, 

обеспечивая требуемую компрессию в ци­

линдре . Неверная регулировка (этим часто 
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Рис. 2. Грубый сварной шов уменьшает "живое сечение" 
выпускных труб. 

грешат в погоне за бесшумностью) суще­

ственно и прогрессивно уменьшает ком­

прессию - охлаждение тарелки клапана 

резко ухудшается . Если впускной все же 

охлаждается поступающей в цилиндр сме­

сью , то выпускной попросту горит . 

Во-вторых , клапан должен откры­

ваться полностью! В прошлые годы , когда 

были серьезные нарекания на качество 

распределительных валов "жигулей" , не­

редко можно было видеть распредвалы с 

износом кулачков до половины высоты и 

больше! Ясно , что клапан , который едва 

открывается , серьезно нарушает процес-
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Рис. 3. Часто встречающаяся неполадка выпускной 
системы - прокладка, выступающая внутрь канала: 

1 - коллектор; 2 - прокладка ; 3 - фланец приемной 
трубы; 4- трубы "штанов" . 

сы продувки цилиндра, наполнения его 

смесью и т. д . 

В-третьих , клапан должен вовремя 

открыться и закрыться. Проверим фазы -
хотя бы , как описано в книгах , по меткам 

на шкивах. Натяните ремень, для чего , 

поднимите заднее колесо, включите чет­

вертую передачу и вращайте колесо ... Ку­
да? - Как, куда? Естественно , вперед. Ес­

ли вернуться к ремню, то владельцы мото­

ров ВАЗ-21 05, пытаясь его натянуть , по­

чему-то рано или поздно совершают одну 

и ту же ошибку. Однажды приходит в голо­

ву мысль: а что если ослабить натяжитель 

и "крутнуть" стартером? Тихонечко. Ре­

мень при этом обязательно проскакивает 

какое-то количество зубьев на шкивах и 

фазы газораспределения нарушаются. К 

счастью , двигатель ВАЗ-21 05 один из не­
многих, которые, в чисто механическом 

смысле , это прощают: клапаны здесь ни 

при каких фазах не упрутся в днище 

поршня. Но работать нормально мотор не 

будет. Если ошибка составит один-два зу­

ба, вы можете ощутить заметную потерю 

мощности , три-четыре зуба делают мотор 

неузнаваемым . Значит , советуем абоненту 

еще раз заглянуть под капот , тщательно 

проверить фазы газораспределения , благо 

изменить их, в случае необходимости , на 

моторах с ременным приводам куда легче , 

чем на прежних , с цепным. 

Что еще осталось обсудить? 

СИСТЕМА ВЫПУСКА 

Говорят , когда она в нормальном со­

стоянии , мотор теряет около 5% мощности . 

Но это- в нормальном ... 
Дело в том, что , в принципе, управ­

лять работой двигателя вы могли бы и в 

том случае , если бы дроссельная заслонка 

располагалась не в карбюраторе , а с про­

тивоположной стороны - в выпускной сис­

теме . Многие почему-то этого не понима-

БЕДНАЯ или БОГАТАЯ СМЕСЬ? 

Видели , как горит лужа бензина? Яр­

кое пламя первой вспышки тотчас сменя­

ется густым , темным дымом . А замечали -
никогда лужа не горит красивым голубым 

пламенем , как бензиновая горелка , хоро­

ший примус или паяльная лампа. Потому 

что после вспышки продукты сгорания ме­

шают притоку свежего воздуха (кислоро­

да) : смесь бензина и воздуха настолько 

богата топливом , что последнее горит 

медленно , сгорает плохо , не полностью. Не 

случайно в ветреную погоду любой пожар 

намного опасней, а при загорании в быстро 

движущемся поезде или автомобиле , ле-

тящем самолете некоторые элементы кон­

струкции успевают сгореть в считанные 

минуты , приводя к катастрофе! 

В отличие от лужи с ее "неорганизо­

ванным" пламенем , состав смеси , сгораю­

щей в примусе , паяльной лампе, отопите­

ле "Запорожца" , во всех двигателях внут­

реннего сгорания , а также газотурбинных, 

ракетных и так далее, регулируемый: бен­

зин, керосин, дизельное или ракетное топ­

ливо смешивается с окислителем (кисло­

родом воздуха, жидким кислородом , азот­

ной кислотой и др . ) в строго определенных 

соотношениях . 

ют! Хотя известно , например , к каким 

курьезным результатам порой приводит 

забитая землей выхлоп ная труба после 

езды задним ходом где- нибудь на сель­

ских дорогах ! Если выпускная система ис­

правна, герметична, то в этом случае мо­

тор вообще отказывается работать . При 

наличии признаков прогара (дырок) он ра­

ботает , но мощность его ограничена ве­

личиной дыр. 

Одно из самых уязвимых мест на "жи­

гулях" - низ "штанов", который легко смять 

при грубой езде по проселочной дороге . 

Если трубы смяты примерно до середины 

сечения , их нужно заменить , ибо это уже 

ощутимо ухудшает параметры двигателя. 

Бывает , возникают и другие дефекты 

(правда, редко) , когда внутри глушителя 

разрушается какой-то элемент конструкции 

и перекрывает выход из него . Самое же 

обычное дело - это накопление в глушите­

ле всевозможных смол, нагара и другой 

грязи , увеличивающей его сопротивление . 

Это , кстати , одна из причин , по которым 

глушитель, прослуживший года три-четыре 

и где-то прогоревший , чинить , подваривать 

нет смысла . Лучше заменять новым . 

Покупая новую выпускную трубу 

( " штаны"), проверяйте место соединения 

труб с фланцем . В некоторых случая х 

сварка выполнена настолько грубо , что 

получающийся шов перекрывает значи­

тельную часть "живого сечения", опять-та­

ки играя роль ненужного дросселя (рис . 2). 
Устанавливая же трубу , не забудьте про­

верить , не выступает ли внутрь сечения 

уплотняющая прокладка, что тоже нередко 

случается (рис. 3). 
Чудес не бывает . Если механически 

двигатель исправен , компрессия его нор­

мальная , системы зажигания , питания , га­

зораспределения, выпуска исправны и 

должным образом отлажены , свою макси­

мальную мощность он покажет. Помогите 

ему в этом! 

Мы в автомобилях имеем дело с бен­

зином и воздухом . Смесь, в которой на 1 кг 
паров бензина приходится 15 кг воздуха 
(со стандартным содержанием в нем кис­

лорода) , принято называть нормальной 

(см . рис.). Если на ней работает двигатель 

вашего автомобиля , е го мощность доста­

точно высока при неплохой экономичности . 

Уменьшим поступление воздуха до 

12,5-1 3 кг . Смесь , как принято говорить , 

обогатится (бензином!) - станет так назы­

ваемой мощностной , потому что , сгорая в 

цилиндрах наиболее быстро , создает мак­

симальное давление на поршни, а значит , 

высокую мощность . Правда , экономич­

ность ухудшается довольно ощутимо , на 

15-20% в сравнении с "идеалом" . Каким? 

Если стремиться к экономичности , воздуха 

к смеси следует немного добавить - до 16 
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кг на 1 кг бензина. Такую смесь и называ­
ют экономичной. Расход бензина стано­

вится минимальным , правда, ценой неко­

торых потерь мощности - до 8-1 0% в 
сравнении с "мощностной". Смесь такого 

состава принято называть обедненной. 

Если при сгорании на 1 кг бензина за­

трачивается лишь 11-12 кг воздуха, смесь 
называют богатой. Мощность мотора при 

этом не увеличится, а ощутимо снизится по 

сравнению с максимально возможной, рас­

ход бензина возрастет . Дальнейшее обога­

щение усугубляет эти потери, а при соот­

ношении 5-6 кг воздуха на 1 кг топлива 
способность смеси к воспламенению ухуд­

шается настолько, что двигатель вообще 

может остановиться . 

Нельзя обеднять смесь беспредельно: 

когда воздуха больше 20 кг на 1 кг бензи­
на , воспламенение от искры станет нена­

дежным и может вообще прекратиться. А 

пока он хоть как-то работает на бедной 

смеси, нечего ждать не только достаточной 

мощности, но и , как ни странно, экономич­

ности. Ведь тяговые характеристики маши­

ны ухудшаются настолько, что водитель 

вынужден ее "подхлестывать" - например , 

переходя на пониженную передачу там, где 

вчера легко ехал на высшей . 

Не каждый обладает необходимым 

опытом, чтобы без каких-либо приборов, 

просто по ощущению, правильно оценить 

состав смеси , поступающей в цилиндры 

двигателя на различных режимах работы. 

Правда , ему может "посодействовать" в 

этом ГАИ , остановив для проверки "на СО" 

_" тогда приобретенный таким образом опыт 

становится- буквально! -очень дорогим ... 
Положим, однако, что вы наблюда­

тельны и своевременно заметили: в теплый 

летний день выхлопные газы отчетливо 

видны невооруженным глазом . Дым, ды­

мок ... Есть о чем подумать! Выхлопные га­
зы исправного двигателя - по крайней ме­

ре , внешне - выглядят чистыми , прозрач­

ными. Откуда же дым? 

Основных причин две. Первая - износ 

деталей двигателя, о чем мы говорили не­

однократно . В цилиндры проникает масло и, 

сгорев, создает красивый голубой шлейф 

за кормой и довольно неприятный запах га­

ри в салоне . Подышав ею неделю-другую, 

вы поймете , что с мотором пора что-то де­

лать: заменять детали, растачивать и т. п. 

Ситуация, действительно, неприятная, но 

никогда не путайте ее с другой - когда не­

поладки возникают в системе питания. 

Двигатель, расходующий много масла, 

можно отрегулировать так, что окиси угле­

рода (СО) в выхлопе почти не будет (хотя 

даже голубой дымок не пахнет француз­

скими духами) . Но серый или, еще хуже, 

черный дым из трубы - позор для настоя­

щего автолюбителя! Тут - вина только ва­

ша или того "дяди", которому вы доверили 

регулировку карбюратора. Как мы уже го­

ворили, это признак богатой смеси. Ни на 

каких режимах его быть не должно , по­

скольку содержание "СО" в выхлопе может 

превысить допустимое в несколько раз! 

Но и это не все. На слишком богатой 

смеси , как было сказано, мощность мотора 

существенно снижается, а расход бензина 

увеличивается. А значит , тотчас и мнение о 

Топливно-воздушная смесь 

100% 

10 15 20 
Воздух, кг(на 1кг бензина) 

Зависимость основных характеристик двигателя от состава топливно-воздушной смеси. 
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вас сложится как о беспомощном "чайнике" 

- ну, кому это понравится? 

Казалось бы, что проще: давайте регу­

лировать карбюратор так, чтобы смесь на 

любых режимах оставалась бедной - не 

будет ни "СО", ни черного дыма! На деле не 

все так просто . Карбюратор, даже простей­

ший, должен позволять двигателю прием­

лемо работать на самых разнообразных 

режимах, согласовать которые иногда тру­

дно . Зачастую , обеспечивая работу на од­

ном режиме , жертвуют какими-то характе­

ристиками на другом - тем самым оптими­

зируют работу машины как целого. Напри­

мер, холодный пуск (зимой) требует силь­

ного обогащения смеси, при горячем же 

(когда двигатель достиг максимальной экс­

плуатационной температуры) такое обога­

щение , наоборот, недопустимо , - и карбю­

ратор должен готовить смесь , соответству­

ющую каждой из этих ситуаций. 

Другой пример: когда мотор не связан 

с колесами (передача выключена), вы име­

ете дело с "нормальным" холостым ходом 

двигателя . Но если сбросить газ на высокой 

скорости, не разъединяя связи мотора и ко­

лес, - это тоже холостой ход, "принудитель­

ный". Понятно, здесь режимы существенно 

различные! И снова карбюратор должен го­

товить то, что нужно для каждого . 

Нагрузочных режимов - великое мно­

жество. Если максимальная мощность дос­

тигается при определенных условиях - ска­

жем , полный газ при 5500 об/мин , то про­

межуточные значения мощности можно по­

лучить (и реализовать на ведущих колесах) 

по-разному: меняя обороты коленвала, 

степень открытия дросселей и передачу. 

Не забудем и о всевозможных пере­

ходных режимах , когда меняются и ско­

рость движения, и открытие дросселей 

карбюратора, наполнение цилиндров топ­

ливно-воздушной смесью , ее состав, дав­

ление, температура . 

Реальная жизнь нередко преподносит 

"сюрпризы". Трудно, наверное , поверить, 

что на пути из Тулы в Москву (около 200 
км) обыкновенные "Жигули" способны поч­

ти полностью опустошить бак. Но когда хо­

зяин-рекордсмен пустил двигатель , мы 

увидели тот самый, густо-черный дым из 

выхлопной трубы . Мотор, понятно, "троил", 

еле-еле работал ... 
Беглое ознакомление сразу выявило 

замечательный "букет" неисправностей : 

игольчатый клапан позволял уровню топ­

лива повышаться как угодно; воздушный 

фильтр был забит жирной грязью (видно , 

что его не меняли давным-давно!) , зажи­

гание работало кое-как (сильно обгорели 

контакты прерывателя), свечи -сильно за­

копченные и замасленные (давно пора ме­

нять уплотнения!). 

Для сегодняшнего разговора нам важ­

ны первые два факта. Не раз говорилось: 

из-за неисправного игольчатого клапана 

состав смеси может меняться произволь-
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ным образом - от нормальной до богатой и 

даже переобогащенной, когда мотор рабо­

тает плохо или вообще останавливается. 

Не менее важно состояние фильтра 

(на него многие не обращают внимания , 

пока машина худо-бедно движется) . Про­

делайте на исправном автомобиле такой 

опыт: когда двигатель полностью прогрет, 

закройте воздушную заслонку, вытянув 

кнопку "подсоса" . Смесь обогатится на­

столько, что мотор, как правило , перестает 

тянуть и глохнет (кстати, такую ошибку ча­

сто допускают неопытные водители, забы­

вая вовремя убрать "подсос"). 

Забитый пылью, а еще хуже - замас­

ленный воздухоочиститель все равно, что 

закрытая заслонка: разрежение в диффу­

зорах карбюратора намного больше, чем 

нужно для нормальной работы, поэтому 

истечение бензина из жиклеров резко уве­

личивается . Поступление же воздуха 

уменьшается. Вывод вам ясен - фильтр 

нужно вовремя заменять. 

Что касается зажигания, важно понять, 

что при неисправной системе питания и 

переобогащении смеси скорость ее сгора­

ния становится намного ниже требуемой, а 

характеристики центробежного и вакуум­

ного регуляторов выбраны исходя из пред­

положения, что карбюратор работает нор­

мально! Для медленно горящей смеси опе­

режение зажигания становится, таким об­

разом, недостаточным: как при классиче­

ском "позднем" зажигании, еще больше 

падает мощность, смесь догорает в выпу­

скной системе. Кто-то удачно сравнил мо-

тор с хорошо сыгранным оркестром -, 
ноздесь инструменты играют не в лад. 

Встречаются и другие причины пере­

обогащения . Как правило, жиклеры первой 

и второй камер различаются производи­

тельностью , порой весьма сильно. Путать их 

нельзя, но люди это делают - по неопытно­

сти , невнимательности. Так, в карбюраторе 

2105-1107010-10 диаметры отверстий 
главных топливных жиклеров равны 1 ,09 мм 
для первой камеры и 1,62 мм для второй. 
Главные воздушные жиклеры одинаковы. 

Если перепутать местами топливные 

жиклеры, то при работе первой камеры рас­

ход бензина окажется почти вдвое больше 

положенного, резко ухудшится тяговая ха­

рактеристика, упадет мощность. Расход че­

рез жиклер второй камеры (если она всту­

пит в работу) будет, наоборот, малым, а 

смесь - крайне бедной, что лишь усугубит 

падение мощности . На деле вторая камера 

в работу может и не вступить: плохо работа­

ющая первая просто не позволит двигателю 

выйти на режим, при котором включится 

пневмопривод второй камеры. 

Итак, богатая или, хуже , переобога­

щенная смесь - это всегда избыток бензи­

на или недостаток кислорода воздуха . 

Кстати, для старого двигателя со снижен­

ной компрессией и повышенным давлени­

ем картерных газов, что сопровождается 

выбросом в полость воздухофильтра копо­

ти и капель масла, засорение воздушных 

жиклеров -дело обычное! 

С крайне бедными смесями мы стал­

киваемся, когда по каким-либо причинам 

ПРОПАЛ ХОЛОСТОЙ ход ? 

Влияние системы питания на ос­

новные показатели двигателя общеиз­

вестно. Значительная часть традицион­

ных жалоб на "нехватку" мощности, 

nовышенный расход бензина, неустой­
чивую работу двигателя объясняется 

неnоладками в системах карбюратора. 

Этот важнейший элемент системы пи­

тания довольно сложен, поэтому мы 

рассмотрим только nроблемы, связан­

ные с режимом холостого хода. 

НЕМНОГО ОБ УСТРОЙСТВЕ 
Много ли нужно от холостого хода -

работал бы мотор ровно, устойчиво, не 

коптил бы, выбрасывая и невидимую глазу 

окись углерода , пресловутую "цэ-о" . Легко, 

без рывков или провалов переходил бы от 

холостого хода к нагрузке ... 
Хватит? Да, если бы все так и было, 

стали бы вы ломать голову над устройст­

вом карбюратора и его капризами! Ан нет 

- чаще всего наш брат-автолюбитель 

сталкивается как раз с ненормальностями 

холостого хода ... Причина на ладони: эти 
"фокусы" легче заметить. 

С чего начнем разговор? Во-первых , 

условимся, что система зажигания вашего 

лимузина в порядке, компрессия в цилинд­

рах нормальная, а фазы- те самые, каки­

ми должны быть. Во-вторых, разговор 

предполагает, что вы имеете хотя бы об­

щее представление о работе карбюратора 

- азы устройства должен знать каждый . 

Итак , вспомните основное назначение 

карбюратора - на любых режимах работы 

двигателя создавать однородную смесь бен­

зина и воздуха, состав которой не должен 

выходить за некие , довольно узкие, преде­

лы: слишком бедная или богатая смесь вос­

пламеняться в цилиндре неспособна. 

Если на каком-либо режиме это про­

изойдет, неизбежен сбой в работе двига­

теля, например, провал, а там, глядишь, 

двигатель вообще остановится. Если вы 

поступление бензина в карбюратор или от­

дельные его системы резко ухудшается , -
мотор реагирует на это или провалами 

мощности (не тянет) или вообще глохнет 

при попытках дать ему даже небольшую 

нагрузку. Если, например , забит грязью 

уже упоминавшийся игольчатый клапан, 

возможна такая картина: пуск и работа на 

холостом ходу - нормальные, но тронуться 

с места и проехать десяток метром машина 

отказывается! 

Если подача бензина ослаблена , но не 

в такой мере, возможны другие "фокусы": 

при низких и средних нагрузках мотор ра­

ботает нормально, но при попытке интен­

сивно разогнаться на полной мощности он 

вдруг "проваливает" - машина движется 

словно прыжками , пока не снизится на­

грузка. В этом случае нужно искать помеху 

на пути бензина: забитый грязью бензо­

фильтр, плохо работающий бензонасос, 

пробки грязи в топливной магистрали, 

включая игольчатый клапан, и т . д . Такая 

же картина получится , если плохо вентили­

руется бензобак, например , дренажная 

трубка засорена или смята. 

Знатоки иногда вот так " шутят" над 

своими приятелями! Небольшая пробочка в 

трубке - и ваш коллега надолго лишится 

покоя: машина у него не едет! 

Если при чистке карбюратора забудете 

вернуть на свои места воздушные жиклеры 

(именно это однажды случилось с нашим 

знакомым) , смесь, понятно , станет бедной . 

Мотор кое-как будет работать, но прока­

титься вам вряд ли позволит. 

научитесь отличать обогащение смеси от 

обеднения - наша беседа наполовину дос­

тигла цели. 

Самые распространенные у нас кар­

бюраторы - это "Озон" и "Солекс" в разно­

образных модификациях . Но принципы , на 

которых строится работа любого карбюра­

тора, одни и те же. Так давайте "поучимся", 

скажем, на примере "Озона". 

Система холостого хода этого доволь­

но сложного карбюратора схематически 

изображена на рис . 1. Ее называют авто­
номной. Иными словами, эта система рабо­

тает при полностью закрытой дроссельной 

заслонке 1 О первичной камеры , когда 

главная дозирующая система из работы 

выключена. Автономная система холостого 

хода - это как бы мини-карбюратор, встро­

енный в основной . К нему подводятся воз­

дух и топливо, здесь создается необходи­

мая смесь, которая всасывается в задрос­

сельнее пространство , то есть во впускной 

коллектор. На холостом режиме двигатель 

работает за счет мини-карбюратора. 

Основной путь воздуха в систему хо­

лостого хода - по каналу Е, в обход дрос­

сельной заслонки. Некоторое количество 

воздуха поступает также через сверления 
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Рис. 1. Система холостого хода карбюратора "Озон": 1 - крышка карбюратора; 2 - корпус; 3 - воздушный жиклер 
холостого хода; 4- топливный жиклер холостого хода; 5 - подетроечный винт; 6 - винт качества; 7 - эмульсионный 
жиклер байпаснога канала; 8 - винт количества; 9 - кольцевой распылитель; 1 О -дроссельная заслонка первичной 
камеры; 11 - прокладка; 12 - главный топливный жиклер; 13 - эмульсионная трубка; 14- воздушный жиклер глав­
ной дозирующей системы. А, Е - воздушные каналы; Б -топливный канал~ В, Г- эмульсионные каналы; Д- свер­
ления переходной системы. 

Рис. 3. Взаимодействие выходных отверстий переходной системы с кромкой дроссельной заслонки; а - заслонка 
закрыта; б - начало увеличения нагрузки; 1 - эмульсионный канал (В на рис. 1 ); 2 -отверстие переходной системы; 
3- дроссельная заслонка. 

Д переходной системы (о ее назначении -
позже!), так как при закрытом дросселе 

давление над ним выше, чем в каналах си­

стемы ХОЛОСТОГО ХОДа В, Г, Д ... 
Важнейшие детали системы - винт ко­

личества 8 с дозирующей иглой специаль­
ного профиля и кольцевой распылитель 9, 
не случайно похожий на диффузор. В щели 

между его внутренней поверхностью и иг­

лой воздух движется с высокой скоростью, 
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а значит, здесь возникает разрежение. И 

через радиальные отверстия распылителя 

сюда всасывается и очень хорошо распы­

ляется, смешиваясь с воздухом, топливно­

воздушная эмульсия, поступающая по ка­

налам В. Один из них можно "зарегулиро­

вать" винтом качества 6 со своей дозирую­
щей иглой, другой (байпасный) - нерегули­

руемый, расход эмульсии через него огра­

ничен жиклером 7. 

Рис. 2. Так выглядит байпасный канал "Озона": 
1 - жиклер; 2 - канал . 

Так как количество воздуха, потребля­

емого системой, регулируется иглой 8, а 
топлива - винтом 6, друг от друга не зави­
сящими, состав смеси на выходе из систе­

мы можно изменять в широких пределах. 

Кстати, зачем нужен байпасный канал? 

Без него трудней регулировать состав сме­

си, он реагирует на любую неточность в 

конфигурации иглы 6 или ее седла, вибра­
цию иглы, мельчайшие соринки и так далее. 

Реально байпасный канал выглядит 

так, как показано на рис. 2. Он выполнен 
непосредственно на плоскости корпуса 

дроссельных заслонок. При разборке кар­

бюратора важно не потерять эмульсионный 

жиклер 2, иначе смесь "по непонятным 
причинам" станет очень богатой - и "коптя­

щий" двигатель не удастся отрегулировать 

винтом 6 (см. рис. 1). 
Итак, заворачивая винт 6 на правильно 

собранном исправном карбюраторе, вы 

обедняете топливно-воздушную смесь. Но 

есть при боры, например, 1111-110701 О 
для "Оки", у которых винт качества уп­

равляет подачей воздуха. Значит, в 

этом случае для обеднения смеси винт 

нужно отворачивать! 

На рис. 1 вы видите еще один регули­
ровочный (так называемый подстроечный) 

винт 5, с помощью которого можно регули­
ровать содержание воздуха в эмульсии, 

движущейся вниз по каналу В. На корпусе 

карбюратора этот винт находится с правой 

стороны в приливе и закрыт металлической 

заглушкой. Положение винта установлено 

на заводе-изготовителе, при регулировках 

карбюратора в эксплуатации он, как прави­

ло, не используется. 

Отчего профиль иглы 8 такой слож­
ный? Профиль получен после длительных 

исследований, и интересен тем, что вы мо­

жете в широких пределах менять число 

оборотов холостого хода, вращая винт 8, 
при этом состав смеси (и, следовательно, 

содержание СО в выхлопных газах( почти 

не изменится . Особенно важно это для ва­

рианта "Озона" с системой ЭПХХ , где игла 

при изменении режима движения автомо-
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Рис . 4. Система холостого хода карбюратора "Солекс": 1 -электромагнитный клапан; 2 -топливный жиклер холо­
стого хода; 3 - воздушный жиклер холостого хода ; 4- дроссельная заслонка первичной камеры ; 5 - выходное от­
верстие (щель) переходной системы; 6 - выходное отверстие системы холостого хода; 7 - винт регулировки качест­
ва; А- воздушный канал ; Б -топливный канал ; В - эмульсионный канал. 

биля то открывается , то закрывается , - то­

ксичность выхлопа и в этом случае не 

должна превышать установленную норму. 

Вернемся к топливно-воздушной 

эмульсии. К винту 6 (на рис . 1) она поступа­
ет по каналам В из зоны топливного жикле­

ра 4, где поток бензина, поступающий по 
каналу Б из "колодца" эмульсионной трубки 

13, смешивается в эмульсию с воздухом , 

поступающим по каналу А. То и другое до­

зируется своими жиклерами 4 и 3, поэтому 
соотношение бензина и воздуха в образую­

щейся эмульсии колеблется незначительно. 

Сразу запомните: главный топливный 

жиклер 12 первичной камеры - действи­

тельно главный! Если он засорится , мотор 

работать не сможет - это касается и холо­

стого хода. Возможно, вам знакома ситуа­

ция: мотор удается пустить, несколько раз 

нажав на педаль газа , то есть с помощью 

ускорительного насоса , он "подхватывает", 

а через мгновение глохнет! Значит , засо­

рен жиклер 12. Работа же ускорительного 
насоса (надеемся, вы это знаете) от состо­

яния жиклера 12 не зависит. 

ОТ ХОЛОСТОГО ХОДА -
К НАГРУЗКЕ 

Для чего нужны отверстия Д? Их назы­

вают переходными. Когда дроссельная за-

слонка приоткрывается , возле этих отвер­

стий возникает течение воздуха с высокой 

скоростью: сначала у нижнего , а потом и у 

верхнего появляется разрежение. Теперь 

уже не воздух подсасывается в систему хо­

лостого хода, а наоборот - эмульсия из си­

стемы. Параметры переходных отверстий 

подобраны так , что по мере открытия дрос­

селя увеличению расхода воздуха строго 

соответствует увеличение расхода эмуль­

сии через отверстия Д - состав смеси на 

выходе из карбюратора остается оптималь­

ным, разгон автомобиля или повышение 

нагрузки протекают плавно , без провала . 

Процесс перехода от холостого режи­

ма к нагрузке показан на рис. 3. На холо­
стом ходу (рис. 3, а) дроссельная заслонка 
полностью закрыта. (Не допускается лишь 

жесткий упор ее кромки в стенку корпуса -
исключает его винт-ограничитель (на схе­

ме не показан). 

В начале открытия дроссельной за­

слонки (рис. 3, б) появляется поток возду­
ха через образующуюся щель , создаю­

щий разрежение у выхода нижнего от­

верстия. При еще большем открытии за­

слонки зона разрежения захватывает и 

верхнее отверстие . 

Нельзя не сказать вот о чем . Некото­

рые автолюбители, особенно если они ко­

гда-то ездили на "жигулях" с карбюратора­

ми "Вебер", и на "Озоне" регулируют холо-

стой ход винтом-ограничителем дроссель­

ной заслонки , а не винтом 8. Иначе говоря , 

приоткрывают заслонку . Мотор работает 

как будто нормально, но на манипуляции 

винтом качества 6 почти не реагирует . 

Удивляться этому не приходится : те­

перь холостой ход обеспечивается работой 

переходных отверстий Д, тогда как доля 

работы "законной" системы холостого хода 

снижена: эмульсии через нее проходит 

меньше, разрежение за кромкой приот­

крытой заслонки снижено. 

Некоторые опытные автолюбители ус­

пешно находят правильное положение за­

крытой заслонки ... по изменению шума кар­
бюратора. При снятой крышке воздухо­

фильтра на холостом ходу должен слышать­

ся довольно сильный "свист закипающего 

чайника" или что-то похожее. Чуть приот­

кроете заслонку- шум начнет исчезать. 

Чем опасна регулировка по-дедовски , 

ограничительным винтом? В этом случае -
в зависимости от ряда параметров кон­

кретного экземпляра карбюратора - со­

став смеси холостого хода может стать 

обогащенным. Готовьтесь к тому , что у вас 

снимут номера за повышенную токсич­

ность ... Отрегулировать же ее вам вряд ли 
удастся - нечем! 

А КАК У "СОЛЕКСА"? 

Скажем так: это более простой совре­

менный карбюратор. Взгляните на схему 

системы холостого хода (рис. 4). Она очень 
простая , работает с участием дроссельной 

заслонки первичной камеры. Иными сло­

вами- не автономная . 

Топливно-воздушная эмульсия обра­

зуется ниже топливного жиклера холостого 

хода 2. По каналу В она движется к винту 
качества 7, дополнительно подпитываясь 
воздухом, поступающим (при "холостом" 

положении дроссельной заслонки) из пере­

ходнога отверстия 5. (Здесь оно имеет вид 
вертикальной щели.) Струя эмульсии , отре­

гулированная винтом 7, через выходное от­
верстие выбрасывается в струю воздуха, с 

большой скоростью проходящую между 

кромкой заслонки 4 и стенкой корпуса. Винт 
качества , от которого зависит , насколько 

приоткрыта заслонка, на схеме не показан 

-это простой винт-ограничитель. 

ЭТИ НЕРЕДКИЕ КАЗУСЫ 

Однажды может случиться , что вас на­

кажут за избыток СО в выхлопе , черная 

копоть за трубой подтверждает переобога­

щение смеси. Начнете крутить винт каче­

ства , а мотор на это - ноль внимания! Пе­

реходную систему вы не трогали , там ни­

чего не должно было само измениться. В 

чем же причина? 

Не всякий (к сожалению) догадывает­

ся: топливный жиклер холостого хода не 

довернут до плотной посадки в седло. Бен-
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Рис. 5. Топливный жиклер устанавливается до упора в седло (а). Типичная ошибка- недовернутый жиклер (б); 
1 - жиклер; 2 - воздушный канал; 3- топливный канал; 4- эмульсионный канал. 

зин в обход жиклера ручьем льется в сис­

тему холостого хода (рис . 5), поступая к 
винту качества в таком избытке, что полу­

чаемая смесь даже при завернутом до упо­

ра винте переобогащена. 

Доворачивая жиклер, не переусердст­

вуйте! Он (особенно в "Солексе") не бес­

предельно прочен , а смявшийся нормально 

работать не сможет. 

В любом карбюраторе смесь топлива и 

воздуха может стать богаче и по другим 

причинам . Например, вследствие засоре­

ния (загрязнения) воздушного жиклера . 

Часто причиной неполадок оказывается 

негерметичность игольчатого клапана по­

плавковой камеры, о которой мы не раз го­

ворили . С переполненной поплавковой ка­

мерой смесь чрезмерно обогащается. 

К нарушению работы на холостом ходу 

приводит и обеднение смеси . Например, 

из-за соринки, оказавшейся в канале Б 

перед входом в топливный жиклер. Сорин­

ка , плотно перекрывшая отверстие жикле­

ра, остановит двигатель. Когда она колеб­

лется возле жиклера , изменяя расход бен­

зина , двигатель работает неустойчиво . 

Такая соринка ухудшит работу двига­

теля и на переходнам режиме (могут поя-

виться провалы , неустойчивость). Как ее 

удалить? Для этого, как правило, нет необ­

ходимости разбирать карбюратор. 

При работающем двигателе отверните 

жиклер на полтора-два оборота, чтобы че­

рез образовавшийся зазор между ним и 

седлом прошла злополучная соринка -
дальше ей застрять практически негде . 

После этого нужно лишь не забыть вернуть 

жиклер на место. 

Бывает, что при неаккуратной разбор­

ке карбюратора теряют воздушный жиклер. 

Из-за этого смесь станет бедной. В неко­

торых карбюраторах на стыке каналов ме­

жду корпусами установлены уплотняющие 

резиновые колечки - терять их тоже не ре­

комендуется. 

Не меньшего внимания заслуживают 

колечки-уплотнители регулировочных вин­

тов количества и качества, так как они вы­

полняют две функции: не дают воздуху 

просочиться через резьбу винта и не поз­

воляют винту самопроизвольно вывернуть­

ся от вибрации. 

Наконец, на любом карбюраторе, име­

ющем электромагнитный клапан системы 

холостого хода (рис. 6), вы можете столк­
нуться с нежеланием двигателя работать 

ТРУДНО ПУСТИТЬ ДВИГАТЕЛЫ 

ЧТО СЛУЧИЛОСЬ С 

"ДЕВЯТКОЙ"? 

Приходит однажды знакомый водитель 

с вопросом: "Почему "девятка" утром не 

заводится? Вытяну подсос - свечи мокрые, 

вспышек нет. " Отвечаю ему : проверь пус­

ковое устройство . Оно несложное. И заод­

но на пальцах объясняю , как оно работает. 

Ушел довольный - все , мол, ясно! Но ме-
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сяца через два - снова тот же вопрос. Зи­

ма в разгаре, ему позарез машина нужна, 

а двигатель упорно не желает пускаться . 

Наступает весна . "Девятка" по-преж­

нему капризничает. Ага! Кажется, что-то 

проясняется : снял крышку воздухофильтра 

-двигатель взревел. "Ты,- говорит,- был 

прав : воздушная заслонка не открыва­

лась. Я ее чуть приоткрыл - и мотор сразу 

завелся!" 

Подобных историй случается немало . 

Рис . 6. Система электромагнитного запорного клапана 
системы холостого хода: 1 - жиклер ; 2 - запорная игла; 
3 - уплотняющее кольцо; 4 - корпус. 

на холостом ходу из-за отказа клапана . 

Если при подаче электропитания на обмот­

ку 5 клапана запорная игла 2 остается за­
крытой, топливо через жиклер 1 не прохо­
дит и двигатель не работает. "Оживить" его 

несложно. Достаточно немного ослабить 

затяжку клапана в гнезде , чтобы между 

жиклером и его седлом появился зазор , 

равноценный отверстию в жиклере (черно­

го дыма не допускать)! И вы благополучно 

доедете до магазина , где купите новый 

клапан. 

Некоторые неполадки в работе мотора 

на холостом ходу бывают связаны с неис­

правностями системы ЭПХХ .. 

Если работа самых простых систем кар­

бюратора для многих остается тайной за 

семью печатями, то что говорить об авто­

матике! Не любит, боится ее наш автолю­

битель , за что и расплачивается. 

АВТОМАТИКА "ИЗНУТРИ" 

Обратимся к нашей "азбуке" - жигу­

левекому "Озону". Но прежде одно заме­

чание : независимо от типа карбюратора 

важно понимать , для чего при пуске хо­

лодного двигателя вы закрываете пуско­

вую заслонку ("вытягиваете подсос"). Если 

не сделав этого , попробовать завести хо­

лодный двигатель , можно потерпеть фиа­

ско . Соотношение воздуха и топлива в си-



стемах карбюратора окажется практиче­

ски таким же, как на прогретом двигателе 

(изменением плотности воздуха и топлива 

по температуре пренебрегаем), но при 

этом бензин в холодном карбюраторе и 

дальше - во впускном коллекторе и ци­

линдрах - испаряется очень слабо , боль­

шая часть его просто стекает по стенкам . 

Результат - настолько плохое смесеобра­

зование , что воспламеняться в цилиндрах 

практически нечему. 

С учетом этого карбюраторы снабжа­

ют обогатительными устройствами . Они , 
вообще говоря, бывают разные. Одно из 
самых известных - пусковая воздушная 

заслонка . Закрыв ее ("вытянув подсос" ), 

вы почти полностью перекрываете путь 

потоку воздуха в карбюратор. Поэтому при 

вращении коленвала стартером в каналах 

карбюратора и диффузора резко увеличи­

вается разрежение, топливо поступает в 

избытке, и в начале пуска и прогрева дви­

гателя обеспечивается обогащенный со­

став смеси , который легко воспламеняет­

ся. Но .. . при одном непременном условии: 
с первыми же вспышками в цилиндрах за­

слонка должна чуть-чуть приоткрыться, 

позволяя воздуху поступить в диффузор. 

Иначе смесь может сразу стать переобо­

гащенной - мотор не запустится, а когда 

вы вывернете свечи, они окажутся мокры­

ми от бензина. С началом устойчивой ра­

боты частота вращения коленвала увели­

чится, станет больше разрежение в рабо­

чей полости "полуавтомата" (подробности 

- ниже) , и он приоткроет заслонку на­

столько, насколько нужно для данного 

карбюратора. При этом слегка приоткрыта 

и дроссельная заслонка, обеспечивая ра­

боту холодного двигателя на достаточно 

Схема nолуавтоматической системы nуска карбюратора 
"Озон" : 1 - корnус; 2, 6, 9 - рычаги ; 3 -трос ; 4 - nуско­
вая воздушная заслонка ; 5, 7 -тяги ; 8 - телескоnиче­
ская тяга; 1 О -дроссельная заслонка; 11 - вакуумный 
канал ; 12 - воздушный жиклер; 13 - корnус nускового 
устройства; 14 -диафрагма; 15 - крышка; 16 - регули­
ровочный винт; 17- винт -проб ка; 18 - шток. А - поло­
жение заслонок при работе с нагрузкой; Б - закрытые 
заслонки ; В- nоложение заслонок в режиме прогрева 
двигателя nосле nуска. 

высоких оборотах (2000 - 2800 об/мин) , 

чтобы смесеобразование было устойчи­

вым. Например, у "Озона" пусковая за­

слонка должна приоткрываться примерно 

на 5 мм, а дроссельная - на 0,7 - 0,8 мм. 
(см. таблицу). 

Пусковая система карбюратора 

"Озон" показана на рисунке. Подчеркнем, 

что это всего лишь схема - реально сис­

тема рычагов выглядит более сложной, 

поскольку она должна быть Приспособле­

на к работе различных систем. Но , взяв в 

РЕГУЛИРОВОЧНЫЕ ПАРАМЕТРЫ 

СИСТЕМ ПУСКА-ПРОГРЕВА 

КАРБЮРАТОРОВ 

Индекс Зазор заслонки, мм 

Карбюратор модели воздушной дроссельной 

двигателя 

Автомобили ВАЗ 

2101-110701 0·03 2101 7±0,25 0,75·0,85 

21 01·11 07010-02 2103 8±0,5 0,8·0,85 

2103·1107010 2106 7±0,25 0,85·0,95 

21 03·11 07010·1 о 2106 7±0,25 0,85·0,95 

2106·1107010 2106 7±0,25 0,85·0,95 

21 05·11 0701 0·20 2101 5±0,5 0,7·0,8 

2105·1107010·10 21011 5±0,5 0,7-0,8 

2107·1107010·20 2105 5,5±0,25 0,9·1 ,0 

2107-1107010·10 2105 5,5±0,25 0,9·1 ,0 

2108·1107010 2108 3,0±0,20 0,85-0,90 

1111·1107010 1111 2,2±0,2 0,70-0,80 

Автомобили ЗАЗ 

21081·1107010 МеМЗ-245 2,0±0,2 0,9·1 ,0 

Автомобили АЗЛК 

К·126П 408 5,2±0,8 1,3·1,5 

К·126П 412 5,2±0,8 1,3·1,5 

412·1107010 412 7,0±0,25 0,75·0,85 

2140·1107010 412 4,0±0,20 1,5·1 ,60 

2141·1107010 2106·10 5,5±0,25 0,9·1 ,0 

21412·1107010 331 2,8±0,25 1,5·1 ,6 

Автомобили ГАЗ 

К·126ГМ ЗМЗ-402.10 1,8±0,2 0,8±0,2 

К·126С ЗМЗ-402.10 1,8±0,2 0,8±0,2 

руки карбюратор , вы все легко поймете, 

как это успешно делали до вас миллионы 

автомобилистов . 

Итак, вытянув "подсос", тросом 3 вы 
поворачиваете трехплечий рычаг 6 против 
часовой стрелки . Нижним своим плечом 

этот рычаг через телескопическую тягу 8 
повернет по часовой стрелке рычаг 2, а с 
ним и пусковую заслонку 4 до закрытого 
положения. Малая изогнутая тяга 5 при 
этом займет крайнее левое положение в 

прорези штока 18 вакуумного пускового 
устройства. Одновременно через тягу 7 и 
систему рычагов привода дроссельной за­

слонки (у нас она показана упрощенно) 

последняя приоткроется на положенную 

величину, то есть на 0,7 .. . 0,8 мм. В случае 
необходимости эта величина легко регу­

лируется -изменением изгиба тяги 7. 
При пуске в задроссельном простран­

стве возникает значительно разрежение , 

передающееся по каналу 11 с жиклером 

12 в рабочую полость диафрагмы 14 пус­
кового устройства . Слева на диафрагму 

действует атмосферное давление , поэтому 

она прогибается до упора в регулировоч­

ный винт 8, преодолевая усилие возврат­
ной пружины. Регулировочный винт защи­

щен от загрязнения и других случайных 

воздействий винтом-пробкой 17. 
Прогнувшись , диафрагма тянет вправо 

шток 18, а с ним через тягу 5 и рычаг 2 
приоткрывает заслонку 4 на положенную 
величину , то есть 5+0,5 мм . Регулируется 

эта величина, при необходимости , с помо­

щью винта 18. Изогнутой тягой 5 (меняя ее 
изгиб) добиваются того , чтобы при закры­

той воздушной заслонке правый конец тя­

ги находился именно в конце прорези што­

ка. В противном случае (например, когда 

вместо утерянной тяги делают самодель­

ную) может случиться, что и полного про­

гиба диафрагмы будет недостаточно для 

нужного приоткрытия заслонки. 

Тяга 8 выполнена телескопической, 
так как пусковая заслонка приоткрывается 

за счет ее "укорачивания" (при этом сжи­

мается имеющаяся в ней пружина) , - по­

ворот пусковой заслонки происходит без 

изменения положения дроссельной. 

Дальнейшее, думаю , будет понятно . 

При высоком разрежении за воздушной 

заслонкой (в первый момент полностью 

закрытой, а затем приоткрытой , но уже 

при работающем двигателе) топливо 

обильно поступает во впускной коллектор 

через распылители главной дозирующей 

системы и системы холостого хода, чем 

обеспечивается необходимое обогащение 

смеси и ее способность к воспламенению . 

ЧТО МОЖЕТ НАС 

ПОДСТЕРЕГ АТЬ ... 

Теперь , когда, надеюсь , вам все ясно , 

можно (даже если нет претензий к пуску 
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двигателя) пофантазировать: какие непо­

ладки могут затруднить пуск? 

Вообразите, например, что тяга 5 по­
теряна - такое порой бывает, причем не 

каждый это сразу заметит. В этом случае 

мотор "схватывает", а затем или отказыва­

ет из-за того, что свечи забрызганы топ­

ливом, или работает плохо, с перебоями , 

как бы "троит", -явный признак переобога­

щения смеси . Дополнительная примета -
черный дым выхлопа. Рецепт "лечения" по­

нятен : нужна новая тяга. 

А если обветшает, порвется диафраг­

ма 14? В этом случае создаваемое ею уси­
лие может оказаться надостаточным, что­

бы сжать пружины телескопической тяги и 

пружины устройства, - шток не перемес­

тится вправо или сдвинется незначительно. 

Заслонка приоткроется, но мало. Картина 

может оказаться аналогичной, если засо­

рится жиклер 12. 
Когда через неплотность стыка корпу­

са карбюратора и корпуса 13 устройства 
подсасывается воздух, диафрагма опять­

таки будет работать слабо или вообще от­

кажет. Столь же опасен и возможный под­

сос воздуха по резьбам пробки 17 и регу­
лировочного винта, а также по стыку диа­

фрагмы и крышки 15. 
Если из-за наслоений грязи (это часто 

бывает) заклинит телескопическую тягу, 

приоткрытие пусковой заслонки сопровож­

дается полным закрытием дроссельной. В 

этом случае мотор (не забудьте, что он еще 

холодный) работать не сможет - при слиш­

ком низких оборотах качественного смесе­

образования не будет. 

Наконец, затруднения могут возникать 

и вовсе не из-за неполадок собственно пу­

скового устройства, а по причине засоре­

ния топливного жиклера главной дозирую­

щей системы. 

Затрудненный пуск может быть связан 

и с неполадками в зажигании: не будем за­

бывать, что именно при низких пусковых 

оборотах многое зависит от силы и регу­

лярности искры на свечах, а также от пра­

вильного угла опережения зажигания. 

КАК ЗАВЕСТИСЬ БЕЗ 

ПОЛУАВТОМАТА 

Опытный водитель, хорошо чувствую­

щий двигатель , может это делать, вытяги­

вая манетку "подсоса" частично, до одному 

ему известной величины, и пусковая за­

слонка окажется приоткрытой именно на 

необходимые 5 мм. Тем не менее, в самом 
начале пуска может оказаться "многовато" 

воздуха - иными словами, нужно как-то 

обогатить смесь. Обычно приходится дей­

ствовать педалью газа: при резких нажати­

ях на нее включают ускорительный насос, 

который впрыскивает в диффузор карбю­

ратора дополнительную дозу бензина . 

Главная трудность здесь именно в дозиро­

вании - впрыснут столько, чтобы мотор 

ЕСЛИ ТОЛК В ЖИКЛЕРАХ ЗНАЕШЬ ... 

Карбюратор время от времени нуж­

дается в чистке, но отваживаются на 

эту сложную операцию далеко не все. О 

регулировке карбюратора с целью по­

вышения мощности автомобиля или 

снижения расхода топлива и говорить 

не приходится - это удел специалистов. 

И все же некоторые тонкости карбюра­

тора полезно знать каждому. 

Для образования рабочей смеси, не­

обходимой на тех или иных режимах (хо­

лостого хода, разгона, равномерного дви­

жения), топливо и воздух строго дозируют­

ся, поступая в смесительные камеры кар­

бюратора через специальные пробки с от­

верстиями - жиклеры. Пропускная способ­

ность (производительность ) жиклеров за­

висит от диаметра и длины отверстия, ше­

роховатости поверхности, наличия фасок и 

перепада давления на входе и выходе. На­

до ли объяснять, что неровности и риски на 

поверхности стенки отверстия снижают 

пропускную способность жиклера? Правда, 

подсчитать "степень ухудшения" трудно. 

Иное дело, когда уменьшается площадь 

сечения отверстия: здесь зависимость со­

вершенно четкая, хотя и не линейная (см. 

таблицу). 

Расшифруем один показатель табли­

цы . Предположим, мы увеличили площадь 

сечения жиклера всего на одну десятую 

(1 0%) . При этом пропускная способность 
его выросла сразу на четверть (25%) . На 
наш взгляд, важная информация для тех, 

кто любит, поколдовав над жиклерами, 

прибавить мощности машине или добиться 

снижения расхода топлива. 

Аналогичный (хотя и с противополож-

Зависимость изменения nроnускной сnособности жиклера от его диаметра 

Диаметр жиклера , % 

Пропускная способность , % 
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ожил . В сущности, для того и создан полу­

автомат, чтобы избавить водителя от по­

добных хлопот . 

Вдвоем с приятелем - намного проще. 

Сажаете его за руль , он вытягивает манет­

ку до упора , включает стартер . Вы же при 

первых вспышках вручную оттягиваете 

шток пускового устройства до упора вправо 

и в этом положении удерживаете, после 

чего можно немного приоткрыть заслонку , 

частично утопив манетку. Конечно, при со­

ответствующем навыке можно примерно то 

же делать одному : пустив мотор, при пер­

вых же вспышках утапливать манетку . Не 

всегда получается сразу - тут важно уга­

дать . Ведь мотор на режиме пуска доволь­

но капризен. 

Эти и подобные "фокусы" вполне дос­

тупны в теплое время года. Зимой , на мо­

розе, пуск значительно сложнее - тут вряд 

ли стоит экспериментировать, гадая, бога­

тая уже смесь или еще бедная . Лучше во­

время, не дожидаясь прихода морозов уст­

ранить неполадки. 

Если вы поняли, как работает система 

пуска и прогрева на "Озоне", то, встретив­

шись с подобными ей на "Солексе" и мно­

гих других карбюраторах, не будете пу­

гаться: хотя их конструкции в чем-то 

иные, немало и общих закономерностей. 

Регулировочные данные (пусковые зазо­

ры) наиболее распространенных отечест­

венных карбюраторов представлены в 

таблице. 

ным знаком) процесс происходит при за­

грязнении жиклеров смолами, выпавшими 

из бензина, и различными посторонними 

частицами, не пойманными в сетки филы­

ров топливной системы. 

При чистке или ремонте карбюратора 

у автолюбителя нередко возникает жела­

ние (а то и необходимость) заменить жик­

леры или эмульсионные трубки , распыли­

тели, диффузоры на новые. Следует пом­

нить, что для замены подойдут только де­

тали от аналогичной модели карбюратора, 

скажем, для "Солекса"- только от "Сале­

кеа" и никак иначе! Более того, заменяют 

жиклеры обязательно такими же (ориен­

тируйтесь на маркировку). Условно гово­

ря, жиклер с большим значением марки­

ровки имеет большую пропускную спо­

собность. Таким образом, заменив, к при­

меру , в карбюраторе "Солекс" (двигатель 

21 08) , главный топливный жиклер второй 
камеры с маркировкой "97,5" на жиклер с 
маркировкой "95", можно существенно 
обеднить смесь при открытии дроссельной 

заслонки второй камеры и ощутить не­

хватку мощности или провал при разгоне. 

Установка жиклеров большего диаметра 

приведет к передозировке топлива , из­

лишнему обогащению смеси, перерасходу 

бензина . 
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Ж АРА: МОТОР ПЕРЕГРЕЛСЯ ... 

Итак , в знойной дорожной пробке за­

глох мотор. 

Что же произошло? Если у вас маши­

на с обычной системой питания , включаю­

щей карбюратор, то , скорей всего, причина 

неприятностей - его перегрев . Автомобиль 

в заторе едва движется , карбюратор обду­

вается слабо - его охлаждение недоста­

точно. Еще хуже , если и сам мотор по ка­

ким-то причинам "затемпературил" и на­

грелся на десяток градусов больше , чем 

положено . 

В горячем карбюраторе усиливается 

испарение бензина. Смешиваясь с возду­

хом , его пары делают топливно-воздуш­

ную смесь все богаче и богаче, а значит, 

она будет сгорать ощутимо медленней, 

упадет мощность и мотор в конце концов 

остановится. 

Дополнительно усугубить это может 

банальная неисправность карбюратора -
неплотность игольчатого клапана поплав­

ковой камеры , при которой уровень бензи­

на повышается, еще больше переобога­

щая смесь . 

Но самый пик неприятностей наступа­

ет , если двигатель действительно заглох 

из-за того, что температура карбюратора 

достигла максимума . Заметьте: не работа­

ют ни вентилятор , ни водяной , ни бензона­

сос . Под капотом- полный застой , а рядом 

с карбюратором раскаленный мотор ! Бен­

зин в поплавковой камере закипает , и тут 

уж смесь обогащается настолько , что вос­

пламенить ее никакой искре не по силам. 

Водитель включает стартер и в серд­

цах топчет педаль газа , а в ответ ни одной 

вспышки . И поделом! Ведь в этом случае в 

работу вступает укорительный насос, 

"подбрасывая" в поток и без того переобо­

гащенной смеси все новые и новые порции 

бензина . 

Значит , чтобы одолеть заупрямив­

шийся двигатель , нужно постараться обед­

нить смесь . Запомните: при затрудненном 

пуске горячего двигателя педаль не топ­

чут. Наоборот, утапливают медленно , неж­

но (чтобы не включить ускорительный на­

сос) - и так удерживают, пока не появятся 

вспышки. Стартеру придется потрудиться 

(иногда до 10-15 секунд), чтобы "про ка­

чать" весь объем переобогащенной смеси , 

заполнившей систему впуска , через ци­

линдры в выпускную систему . 

Первые вспышки непременно "вялые" 

и сопровождаются черным дымом из вы­

хлопной трубы , так как смесь еще очень 

богатая . Но тут уж дело идет на лад - в 

следующий миг двигатель непременно 

"подхватит", а копоть развеется: состав 

смеси стал нормальным. 

Рис . 1. Перегревшийся бензонасос охлаждают мокрой 
тряпкой . 

Случается и по-другому ... Мотор ос­
тановился , пустить не удается , хотя дейст­

вуете вы как будто вполне грамотно. При­

чина уже другая - отказ бензонасоса. И 

тоже очень часто из-за перегрева. Более 

всего этим "хворают" бензонасосы при их 

высоком , относительно уровня топлива в 

баке , расположении . В сильно нагрев­

шемся бензонасосе образуется пробка 

паров топлива - поток бензина в магист­

рали оказывается разорван и подача его в 

карбюратор прекращается. Насос не 

предназначен для прокачивания газа. Как 

быть? 

Попробуйте простой, но надежный ме­

тод "реанимации" насоса. Положите на не­

го мокрую тряпку и поливайте холодной 

водой . Пробка исчезнет , работоспособ­

ность восстановится (рис . 1 ). 
Где взять воду? Опытный, бывалый 

водитель обязательно возит в багажнике 

пару литров воды- мало ли на что сгодит­

ся! Хотя бы руки вымыть. Или насос охла­

дить ... Берите эту привычку на вооруже­
ние , не раз спасибо скажете . 

Ни в коем случае не пытайтесь охла­

дить насос тряпкой , пропитанной бензином 

(вам могут дать и такой "авторитетный" со­

вет!). Это малоэффективно , кроме вари­

анта , когда хотят избавиться от машины. 

И еще одно замечание. Казалось бы, 

логично охладить водой и карбюратор? Не 

делайте этого. Резкое охлаждение тонко­

стенных сложных деталей оборачивается 

их короблением, вскоре прибор начинает 

хандрить , и дело вполне может завер­

шиться покупкой нового. 

Итак , надеемся , вы поняли: в уличных 

заторах летом мотор чаще всего глохнет 

из-за переобогащения смеси. Выключать 

мотор якобы для охлаждения в этой ситуа-

ции опасно . Потом его трудно пустить . То 

же самое ждет вас и при остановке авто­

мобиля у кафе, магазина и т .д . Действуйте 

хладнокровно , разумно . Ведь причины за­

труднений вам понятны . 

А в каких случаях вы сами , осознанно , 

обязаны выключить мотор? Например , 

двигатель перегревается и одновременно 

горит контрольная лампа заряда батареи. 

Тут скорей всего оборвался ремень приво­

да водяного насоса и генератора - при­

дется остановиться и искать ремень для 

замены. 

Если ремень приводит и вентилятор 

системы охлаждения - то вот вам еще од­

на причина перегрева. На машинах с элек­

тровентилятором последний может не 

включиться из-за отказа датчика темпе­

ратуры. Сумеете сами или с помощником 

подключить мотор вентилятора к системе 

зажигания? Попробуйте. После этого мож­

но трогаться дальше. Во время движения 

радиатор обдувается встречным воздуш­

ным потоком , что позволяет ехать даже 

при полном отказе электродвигателя. 

Имейте в виду: мотор сильней нагревает­

ся , отдавая большую мощность , посему 

быстрая езда тут неприемлема. Другая 

причина перегрева - мало жидкости в сис­

теме охлаждения . В этом случае пароваз­

душная пробка может оказаться в водяном 

насосе , который тоже для перекачки газа 

не предназначен , - циркуляция жидкости в 

системе прекращается. 

Довольно часто это происходит 

вследствие отказа термостата - вся или 

почти вся охлаждающая жидкость цирку­

лирует по "малому кругу", между насосом 

и двигателем , минуя радиатор (рис. 2). 
Признаки: радиатор холодней обычного , 

верх термостата горячий , а донышко хо­

лодное. В этом случае иногда (но редко!) 

выручают не очень сильные удары по тер­

мостату , помогающие клапанам сесть на 

их законные места . Не получилось? Зна­

чит, прибор скорей всего придется заме­

нить, а пока ищите способ добраться до 

гаража. Некоторую помощь вам окажет 

7 

Рис. 2. Система охлаждения в режиме "малого круга": 
1 - радиатор ; 2 - расширительный бачок ; 3 - вентиля­
тор ; 4 - насос охлаждающей жидкости ; 5-6- рубашка 
охлаждения головки и блока цилиндров ; 7 -термостат. 
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Рис. 3. Привод масляного насоса; стрелкой показано 
место износа шлицевого соединения: 1 - ведущая шес­
терня вала привода маслонасоса и распределителя за­

жигания ; 2 - вал распределителя; 3- ведомая шестерня 
привода; 4 - вал маслонасоса. 

отопитель - открывайте все окна и вклю­

чайте. Он отбирает у двигателя ощутимую 

часть теплоты. 

Кстати , на автомобилях с ременным 

приводам вентилятора последний при ра­

боте на холостом ходу (с малым числом 

оборотов) не всегда обеспечивает доста­

точное охлаждение мотора. Тут тоже помо­

гает включение отопителя. Оно же может 

выручить и в случае, когда перегрев вызван 

загрязнением радиатора . <Неожиданно> 

быстро это может произойти, например, ес­

ли вам придется проехать через тучу маш­

кары, способную буквально залепить пе­

реднюю сторону радиатора и его каналы 

(последующая мойка радиатора сама по 

себе непростое дело) . Дополнительно ох­

ладить двигатель можно, улучшив циркуля­

цию жидкости при малой развиваемой им 

мощности : остановившись, выключают пе­

редачу и дают мотору поработать минуту на 

оборотах выше средних, интенсивно прого­

няя жидкость через радиатор. 

Немедленно выключить двигатель вы 

обязаны , если обнаружите падение дав­

ления в системе смазки. Красная лампа 

аварийно низкого давления имеет право 

гореть лишь при низких оборотах холо­

стого хода. Если же она гаснет лишь на 

оборотах около 2000 в минуту или выше, 
ехать нельзя . Бывает и такое: лампа го­

рит даже при самых высоких оборотах , 

значит, должного давления в системе нет. 

Мотор выключают и ищут причину . На по­

держанных "Жигулях> , например , чаще 

всего оказывается виноват привод мас­

лонасоса: срезаются шлицы в шестерне 

(рис. 3) . Заменить ее, между прочим, по 
силам новичку. И даже в полевых услови­

ях. Об этом см.выше . 

НА "СЕМЬДЕСЯТ ШЕСТОЙ" 

Дефорсирование двигателя, пере­

вод его на более распространенный 
низкооктановый бензин А-76 - вопрос, 

занимавший умы многих автолюбите­

лей. Самый массовый автомобиль 
"Жигули" был рассчитан на работу 

только на "девяносто третьем" бензине. 

Неудивительно, что появилось много 

способов переделки двигателя ВАЗ под 

А-76. В отношении нового семейства 

моторов ВАЗ-2108 дело обстояло 

сложнее - специалисты выступали 

против любого вмешательства в этот 

двигатель. Однако есть способы де­
форсирования, осуществимые на лю­

бых "вазовских" моторах. 

Самый распространенный способ де­

форсирования мотора - установка второй 

штатной прокладки под головку блока ци­

линдров либо "бутерброда" из штатной и 

алюминиевой прокладок. Вроде бы непло­

хой способ - ведь мы увеличиваем объем 

камеры сгорания , а значит, при том же ли­

траже мотора уменьшаем степень сжатия. 

Следовательно , уменьшается склонность к 

детонации - основному препятствию для 

использования низкооктанового бензина. 

К сожалению, все не так просто. По­

мимо общеизвестных вредных последст-
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вий от второй прокладки (таких, как изме­

нение фаз газораспределения и ненадеж­

ность уплотнения стыка блока и головки), 

есть еще одно обстоятельство,едва ли не 

самое важное. Представые себе создание 

нового двигателя. Концепция мотора вы­

брана, узлы скомпонованы , теперь надо 

получить заданные характеристики, "дове­

сти" его . Сначала выверяется форма ка­

меры сгорания : в экспериментальном цехе 

изготовляют десятки (иногда сотни!) вари­

антов поршней , блоков , головок и по ре­

зультатам исследований макета будущего 

мотора определяют два-три лучших. За­

тем подбирают характеристики систем пи­

тания и зажигания, которые потом воспро­

изводятся конструкцией карбюратора , 

распределителя зажигания , коммутатора ... 
Все конструктивные решения прове­

ряют на надежность , проводя по нескальку 

серий испытаний. Цель этих работ- запу­

стить в производство долговечный мотор с 

наилучшим сочетанием показателей мощ­

ности , экономичности , токсичности , на­

дежности. 

И вот потребитель ставит вторую про­

кладку головки блока цилиндров, бездум­

но изменяя форму камеры сгорания. По 

сути это все равно , что вывести из ела-

Вообще же, почти не бывает, чтобы 

лампа вспыхнула из-за неисправности дат­

чика давления или прочих "электрических" 

причин . Не стоит надеяться на подобное 

везение - можете лишиться двигателя. 

Услышав от кого-либо из знатоков 

пословицу "хороший шум сам наружу вый­

дет", учтите , что это только шутка . Притом 

горькая. Если что-то в двигателе залязга­

ло, загрохотало, а вы не знаете причины , 

самое разумное - выключить его. Это мо­

жет быть и какой-то пустяк , и начало 

серьезного разрушения . Вовремя это об­

наружить - значит сэкономить немалые 

суммы! 

Второе замечание, касательно букси­

ровки , относится к автомобилю с вакуум­

ным усилителем тормозов . Управляя такой 

машиной при неработающем двигателе, 

будьте готовы к тому, что торможение ста­

нет непривычно вялым , ослабленным. Это 

закономерно . Заодно и буксировщика 

предупредите , чтобы тормозил аккуратней . 

В наш век становится все больше кон­

курирующих между собой фирм по оказа­

нию технической помощи бедствующим 

автолюбителям. Иметь при себе список их 

телефонов не вредно и опытному дорож­

ному "волку" - мало ли что случается. А 

новичку - само собой. 

женнаго оркестра ведущую скрипку - до 

какофонии еще далеко , но хорошего зву­

чания не будет. А мы спокойно изменяем 

рабочий процесс (ведь форма камеры 

сгорания - его основа) , не заботясь о со­

ответствующей настройке систем подачи 

топлива , газораспределения, зажигания ... 
Да , результат - работа двигателя на 

"семьдесят шестом" бензине - достигнут, 

но какой ценой: рассогласована конструк­

ция двигателя и его смежных систем, ес­

тественно, потеряны (неоправданно!) 

мощность, экономичность , надежность . 

Возможно , кому-то мое изложение 

покажется чересчур эмоциональным и 

слишком резким - но , уверен , двигатели­

сты меня поддержат. Безусловно , много­

летний опыт установки вторых прокладок 

значит немало, но я попробую предложить 

вам нечто лучшее, а главное - примени­

мое для двигателей ВАЗ и классических , и 

переднеприводных автомобилей . 

Итак , главное препятствие использо­

вания А-76 в моторах ВАЗ без всяческих 

переделок- детонация. 

Детонация возникает в объеме между 

днищем поршня и привалочной плоско­

стью головки блока (так называемая 

щель). Чаще всего взрыв происходит на 

кромке прокладки ближе к выпускному 

клапану - эта зона удалена от свечи , 

здесь неравномерный состав смеси , а по 

причине разной теплопроводности мате­

риалов прокладки и головки температура 



на их границе выше , чем в любом другом 

месте камеры сгорания . 

Один из способов борьбы с детонаци­

ей - поджигать смесь на оборотах до 3500 
в минуту (выше детонация возникает очень 

ред ко ) чуть позже , чем при работе на 

штатном топливе . Тогда появляется время 

для лучшего перемешивания свежего за­

ряда и отработавших газов и для отвода 

тепла и равномерного его распределения 

по деталя м камеры сгорания ; а двинув­

шийся вниз поршень "раскрывает" щель . 

И наче говоря , вероятность возникновения 

детонации значительно снижается . 

Вывод, подкрепленный практикой : для 

примен е н ия н изкоо ктанового топл ива на 

двигателях ВАЗ необходимо и достаточно 

изменить характеристику системы зажига­

ния . Камера сгорания и система п итания 

остаются без изменений - мы вносим кор­

ректиро в ку в систему , которую до водят 

последней, к тому же наиболее гибкую . 

Двигатели ВАЗ , оснащенные микро­

п роцессорной системой зажиган и я или 

впрыском топлива , позволяют использо­

вать бензин А-76 - надо лишь заложить в 

бортовой компьютер соответствующую ха­

рактеристику зажигания . 

Как же быть остальным , владельцам 

обычных "Жигулей"? Уменьшать устано-

Рис. 1. Установка в блок цилиндров масляных форсу­
нок. Охлаждаемая снизу струей масла часть поршня 
заштрихована . 

вочный (начальный) угол опережения за­

жигания нет смысла- эффект будет, дето­

нация пропадет , но появятся сложности с 

пуском , станет неустойчивой работа на хо­

лостом ходу. Требуемую характеристику 

зажигания обеспечивают выпускаемые 

промышленностью октан-корректоры . 

Другой метод, опробованный на лич­

ных автомобилях многими специалистами 

ВАЗа , - изменение характеристики только 

центробежного регулятора . В регуляторе 

есть две пружины - условно назовем "мяг­

кую" первой , а более "жесткую", имеющую 

свободный ход, - второй . Если у вас есть 

запасной распределитель (идентичный ус­

тановленному на двигатель!) - поставые 

вместо второй пружины "слабую" , первую . 

Постарайтесь сильно не растягивать пру­

жину при установке , чтобы не нарушить ее 

характеристику. 

Если лишнего распределителя нет , 

можно изменить свободный ход второй 

пружины . Его надо уменьшить примерно 

на 50-60%, отгибая лепесток опоры пру­
жины либо осторожно уменьшая ее ушко . 

Вообще для проверки результата требует­

ся специальный стенд , но за отсутствием 

оного придется корректировать характери­

стику центробежного регулятора методом 

последовательных приближений . То есть 

немного подогнули лепесток - проехались, 

послушали . Если мотор детонирует ("зве­

нит'' ) - еще чуть-чуть подогнули и так да­

лее , пока не исчезнет детонация (естест­
венно , на некоторых режимах она должна 

быть - смотрите инструкцию по установке 

начального угла опережения зажигания) . 

Только не забудьте при проверке залить в 

бак бензин А-76! 

Конечно, при таком переводе двигате­

ля на низкооктановый бензин неизбежна 

некоторая потеря мощности и экономич­

ности , но все же этот способ намного про­

ще установки второй прокладки , а резуль­

тат- во всяком случае не хуже. 

Есть , однако , возможность перевести 

двигатель на "семьдесят шестой" практи­

чески без ухудшения характеристик. Спо­

соб этот потребует переделки поршней и 

блока цилиндров , поэтому его можно ре­

комендовать тем , кто намерен перебирать 

двигатель . Итак, если вы твердо решили 

ездить на А-76 , готовы полностью разо­

брать мотор и можете изготовить кое-ка­

кие детали - просчитайте , оцените свои 

возможности и сделайте следующее. 

Установите в коренные опоры колен­

вала масляные форсунки , чтобы подавать 

масло на днище поршня и таким образом 

охлаждать его . Форсунки аналогичны топ­

ливным дизельным (на ВАЗе , например , 

использовали опытные от двигателя ВАЗ-

341 ). Можно сделать форсунку из стальной 
трубки, завальцевав в ней запорный шарик 

и пружину (рис. 1 ). Срабатывать это уст­
ройство должно при давлении масла выше 

1,5 кгс/см2 • "Форсунку" устанавливают (за-

Дв-игател 

Рис . 2. Так выглядят камеры сгорания с доработанными 
поршнями двигателей ВАЗ-21 01 , -2103 (а) и ВАЗ-2 1 08, 
-21083 (б) . 

прессовывают) шариком вниз в заранее 

просверленное отверстие , ведущее к мас­

ляному каналу в блоке . Свободный выход­

ной конец трубки , установленной в блок , 

должен быть сориентирован на днище 

поршня , находящегося в верхней мертвой 

точке. Перед сборкой двигателя проверьте 

"дальнобойность" и точность форсунки -
она должна подавать масло на удаленную 

от свечи часть днища поршня . 

Доработав таким образом блок цилин­

дров , можно приниматься за поршни . На­

варите на днище алюминиевый валик и 

обработайте его , придав форму "гребешка" 

высотой 4 мм , как показано на рис . 1, 2. 
Гребешок направляет рабочую смесь 

вдоль клапанов и свечи, охлаждая их , и 

перекрывает щель, когда поршень нахо­

дится вблизи ВМТ. К тому же , организуя 

такое завихрение смеси , мы эффективно 

ее перемешиваем. 

Итог этих переделок - отсутствие де­

тонации при работе на А-76 даже в двига­

телях семейства ВАЗ-2108 с высокой сте­

пенью сжатия {9,9) . Для возникновения де­
тонации теперь просто нет условий : пере­

гретых деталей в камере сгорания , несд­

нородной смеси , зажатой в узком объеме 

щели. Одно замечание : при переводе дви­

гателя на низкооктановый бензин жела­

тельно и форсунку установить , и гребешок 

наварить , как рассказано выше. Частичная 

переделка дает неполный результат , не 

избавляет двигатель от детонации надеж­

но , на всех режимах. 

Не сомневаюсь , кому-то работа пока­

жется весьма сложной . Для них можно 

предложить способ дефорсирования , даю­

щий промежуточный результат между 

серьезной переделкой блока и поршней и 

простой корректировкой характеристики 

распределителя зажигания . Применим он , 

к сожалению , лишь для двух "вазовских" 

моторов . 

В двигатель ВАЗ-2103 можно устано­

вить поршни от ВАЗ-21 08 - это снизит 

степень сжатия на единицу до 7,5, но су-
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Двигатедь ------~----------~----------------~·~,~~:. 
щественного ухудшения мощностных по­

казателей не произойдет - выемка на 

"восьмом" поршне благоприятно повлияет 

на процесс . 

НЕКОТОРЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ ДВИГАТЕЛЕЙ ВАЗ 

В двигателе ВАЗ-21083 примерно тот 

же результат даст установка поршней от 

ВАЗ-21213 - но здесь уже только благо­

даря изменению формы камеры сгорания. 

Выемка в новом поршне должна находить­

ся ближе к выпускному клапану. 

Замечу , что для двигателей заднепри­

водных автомобилей ВАЗ других вариантов 

замены поршней нет. Бытует мнение , что 

установ к а в мотор ВАЗ-2 1 06 " пятых" 

поршней с выемками под клапаны снизит 

степень сжатия - это не так. Объем вы-

Мысль перейти на газ родилась го­

да четыре назад , когда полчаса в оче­

реди на АЗС считалось подарком фор­

туны . Попытка "вникнуть в проблему" 

показала, что на легковых машинах ис­

пользуют, как правило, два вида систем 

со сжиженным пропаном. Двигатели , 

оборудованные первой, могут работать 

или на бензине , или на газе. Вторая же , 

сохраняя возможность работать на чис­

том бензине, позволяет также исполь­

зовать одновременно и бензин, и газ. 

Преимущества последней системы, в 

обиходе именуемой "бинарной", выгля­

дели сомнительными: стоит ли ради 

пусть даже тридцатипроцентной замены 

бензина иметь проблемы еще и с га­

зом? Ведь дефицитный бензин искать 

все равно придется. А где заправлять 

маленькие бытовые баллончики? Поэ­

тому первый вариант показался более 

привлекательным . 

Коллеги-автолюбители высказали не­

сколько взаимоисключающих мнений по 

поводу газовых систем вообще и моих со­

ображений на этот счет в частности. При­

помнили и негативный опыт газификации 

таксопарков : якобы у таксистов и голова 

болела от запаха , и машины взрывались, а 

потому аппаратуру пришлось демонтиро­

вать . Причем все эти "компетентные" мне­

ния принадлежали людям , в лучшем случае 

однажды видевшим газовый баллон в чу­

жом багажнике . Поэтому решил обратиться 

к "первоисточнику" - водителям , эксплуа­

тирующим авто на газе. 

Ответ на вопрос , где их найти , был 

очевиден - конечно , на "газовой станции". 

Заехав однажды на одну из них , какое-то 

время наблюдал за технологией заправ­

ки. Да , несколько отличается от привыч­

ного алгоритма - пистолет в бак, сам ры­

сью к кассе ... Тут между колонками ходит 
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~ель 2101 2101 1 
Пар (2105) 
Диаметр цилиндра, м м 76 79 
Ход поршня , мм 66 66 
Рабочий объем , смз 1198 1294 
Степень сжатия 8,5 8,5 
Объем камеры сгорания , см з: 

-полный 39,9 43, 1 
- в головке блока 33,2 33,2 
-в поршне о 3,7 

емок, то есть камеры сгорания в поршне , 

одинаков у двигателей ВАЗ-21 011 , -2106, 
-21 05. Поэтому тасовать поршни диамет­
ром 79 мм не стоит. Точно так же ничего не 

даст и замена головки блока цилиндров -

Стандартное расположение элементов газовой аппара­
туры под капотом "шестерки". 

специальная тетя , которая контролирует 

процесс и собирает деньги. Все спокойно , 

вежливо, без суР.ты . В общем, первое 

впечатление позитивное. Минут через 

двадцать решился вылезти из машины и 

подойти побеседовать с водителями . Ре­

зюме собеседований было достаточно ла­

коничным: "Нормальная система при гра­

мотной эксплуатации" . 

Итак, я практически "созрел ". А тут 

еще два моих сослуживца , один за другим , 

установили газовую аппаратуру- тоже от­

зывы в основном положительные. "В ос­

новном" потому , что обоим пришлось уст­

ранять последствия небрежной сборки-ус­

тановки - подтягивать и герметизировать 

соединения почти всех шлангов и трубо­

проводов. 

Знакомые мои ставили аппаратуру в 

подмосковном Электрогорске. Туда же на­

правился и я. Однако в отделе заказов, ко­

гда выяснилось , что у меня "восьмерка", 

сообщили , что комплекты газовой аппара­

туры Новогрудекого завода (Белоруссия) , 

которые они устанавливают , рассчитаны 

только на "классику" , то есть заднепривод­

ные ВАЗы , "москвичи", "волги". Мне же от­

ветили коротко: "Что подходит - поставим , 

21 03 2106 21081 2108 21083 21213 

76 79 76 76 82 82 
80 80 60,6 71 71 80 

1452 1568 1099 1288 1499 1690 
8,5 8,5 9,0 9,9 9,9 9,6 

48,4 52,3 34,3 36,2 42,1 49,1 
33,2 33,2 26,6 26,6 26,6 30 
о 3,7 6,95 6,95 12,0 12,2 

объем камеры сгорания у "классических" 

головок одинаков (см . таблицу). 

Надеюсь , изложенные рекомендации 

помогут сделать "семьдесят шестой" бен­

зин "съедобным" для вашего автомобиля . 

с остальным сам разбирайся" . 

Машину загнали в бокс , и двое масте­

ров , проработав до обеда , установили "что 

подходит": газопровод в тоннеле днища , 

один конец которого , свернутый в бублик , 

торчал в багажнике ; в моторном отсеке ре­

дуктор-испаритель , подсоединенный к сис­

теме охлаждения двигателя; газовый и 

бензиновый элеюраклапаны в соответст­

вующих магистралях. Под приборным щит­

ком разместился переключатель. 

Кстати, "воткнуть" редуктор-испари­

тель в плотно скомпонованный моторный 

отсек переднеприводных ВАЗов достаточ­

но сложно . На моей машине его размести­

ли на задней стенке , рядом с колпаком 

правой передней стойки. Другой возмож­

ный вариант - вместо емкости омывателя 

на боковой стенке , но бачок при этом при­

дется заменить на меньший и пристроить 

где-нибудь в другом месте . 

"Не подошедшие" ложементы и баллон 

с редуктором, проставка под карбюратор , 

тройник, разнокалиберные шланги и еще 

какая-то мелочевка были свалены в ба­

гажник. Счастливчики же , приехавшие на 

"нормальных" машинах, получили сервис в 

полном объеме. После установки аппара­

туры и короткого инструктажа их отправили 

на ближайшую заправку , кстати , ту самую , 

где был и я , за семьдесят километров . За­

тем следовало в этот же или на другой 

день вернуться для регулировки системы. 

После этого, получив ворох бумаг (среди 

которых , к слову , не было ни инструкции , 

ни описания автомобильной газовой аппа­

ратуры) и годовую гарантию , можно было , 

наконец, опробовать на ходу новый вид то­

плива. А ворох бумаг положено предста­

вить в котлонадзор, который зарегистриру­

ет ваш баллон и каждые два года будет 

проводить его переосвидетельствование . 

При этом вы получите справку , которую 

обязаны предъявлять при каждой заправке. 

Забегая вперед , скажу , что ее с меня по­

требовали лишь однажды , и то потому , что 

на заправке была какая-то комиссия . 

В ту осень у меня так и не нашлос ь 



Размещение баллона "в корме" "восьмерки" показалось более удобным . Один из вариантов компоновки газовых агрегатов в моторном отсеке "восьмерки". 

времени "довести до ума" газовую систему. 

Тем более его не оказалось зимой . Весной 

же , когда уже вовсю грело и светило, дош­

ли руки и до нее. 

С размещением баллона вопрос ре­

шился достаточно просто: из трехмилли­

метровой стальной полосы по месту выгнул 

два ложемента , по форме напоминающих 

одновременно русское "М" и латинское "U", 
привинтил их к полу багажника по бокам 

ниши запасного колеса вплотную к спинке 

заднего сиденья. При этом баллон должен 

располагаться на 50-70 мм выше уровня 
пола , чтобы не препятствовать извлечению 

запаски . К ложементам баллон прикреплен 

стальной лентой , затянутой как на любом 

хомуте в моторном отсеке . Места в багаж­

нике при этом остается столько , что под 

задней его стенкой в ряд умещается шесть 

стандартных двадцатилитровых канистр. 

С подключением же газа непосредст­

венно к карбюратору были сложности. Де­

ло в том , что на классических ВАЗах он 

составной , и пластину газового смесителя 

ставят вместо теплоизолирующей про­

кладки между корпусом дроссельных за­

слонок и собственно карбюратором. 

"Восьмерочный" же выполнен как единое 

целое. Сверлить дырки и нарезать резьбу 

в его тонких алюминиевых стенках я не 

решился , а поступил проще. В корпусе 

воздушного фильтра разместил две П­

образные латунные трубки , один конец 

которых расположил в плоскости верхнего 

среза первичной и вторичной камеры, а ко 

второму , выпущенному наружу из днища 

корпуса фильтра , подсоединил газапод­

водящие шланги . 

При первой пробной заправке ограни­

чительный клапан сработал , когда в бал­

лон поступило 32 литра . Надо сказать , ма­

ксимальная , теоретически достижимая ем­

кость стандартного пятидесятилитрового 

баллона при рабочем давлении на АГЗС 1 О 
атм составляет 45 литров. Чем ближе к 
этому порагу срабатывает отсечной кла­

пан , тем реже вы будете посещать заправ­

ку . Подгибанием рычага поплавка клапана 

и изменением угла наклона редуктора 

(вместе с баллоном) удалось добиться от-

сечки точно на 45 литрах . Последующую 

регулировку редуктора-испарителя гораз­

до справедливее было бы назвать более 

деликатным словом "настройка" , так как 

регулировка предполагает четкое соответ­

ствие выходных характеристик положению 

каких-то винтов . Здесь же две одинаковые 

регулировки , выполненные в разное время 

суток , приводили к двум совершенно раз­

ным результатам . Разбирал я этот редук­

тор раз пять-шесть , регулировал без счета , 

но уяснить до конца все тонкости его рабо­

ты и настройки так и не смог . Очень спо­

собствовало этому отсутствие каких-либо 

справочных данных. 

Дело осложнялось и тем , что система 

была сконструирована для работы с про­

ставкой, которая расположена в зоне боль­

шого разрежения , под карбюратором и са­

ма обеспечивает подсос газа благодаря 

эжекции. На срезе же моих трубок проти­

водавление выходящему газу было, види­

мо, несколько выше расчетного . Думается, 

необходимо предусмотреть более широкие 

диапазоны регулировок системы. Но в кон­

це концов , я ее-таки одолел. 

С тех пор минуло уже почти четыре го­

да и 70 тысяч километров. Можно подвести 
некоторые итоги . Общее впечатление пол­

ностью совпало с тем , которое впервые ус­

лышал на заправке. Причем под "грамот­

ной эксплуатацией", как оказалось , подра­

зумевалась подтяжка "всего и вся ", тща­

тельная регулировка и периодические про­

филактические работы . Список последних 

довольно короток: иногда слить конденсат 

из испарителя, прочистить фильтрующий 

элемент на газовом электроклапане и пару 

раз в год с помощью мыльного раствора 

проверить герметичность всех стыков. 

За четыре года эксплуатации было за­

фиксировано две поломки. Один раз поя­

вились непонятные провалы в работе дви­

гателя . Разобрав редуктор-испаритель , 

обнаружил прорыв на малой мембране . 

После ее замены все опять пришло в нор­

му. Кстати, все остальные "разборки" испа­

рителя обьяснялись не насущной необхо­

димостью, а , скорее , неукротимым стрем­

лением разобраться в его работе . Так что 

они не в счет. В другой раз отказал отсеч­

ной клапан. Снятый с баллона редуктор 

явил миру смятый в лепешку пустотелый 

алюминиевый поплавок. Естественно , пла­

вать он перестал , что и привело к отказу 

клапана . Непонятно только, откуда в бал­

лоне взялось такое давление, которое спо­

собно было расплющить поплавок . Эту не­

поладку пока не устранил , но она будет 

первой на очереди при ближайшем ТО. 

Дважды приходилось демонтировать 

газовый баллон. Почему? Летом мы всей 

семьей , обычно на машине , едем в отпуск 

на юг. И на это время в багажном отсеке 

"восьмерки" поселяется наша собака . А по­

скольку это не болонка и даже не пудель , а 

здоровенный ньюфаундленд, ростом почти 

с автора этих строк , то ему и в пустом ба­

гажнике тесно . Соседство же баллона он 

соглашается переносить лишь в "каботаж­

ных" рейсах . Да и опыт путешествий пока­

зывает , что заправиться газом в незнако­

мых местах проблематично - информации 

о месторасположении АГЗС на дорогах 

нет . Так что , израсходовав запасенный газ, 

вам придется все оставшееся время возить 

пятьдесят литров воздуха в высокопрочной 

стальной таре. А в путешествии , как пра­

вило , дефицит грузоподъемности , а точнее , 

свободного места- проблема актуальная . 

Возвратившись из последнего отпуска , 

решил изменить месторасположение бал­

лона . Изогнув по-новому ложементы , за­

крепил их на задней стенке кузова слева , а 

в качестве стяжки - для упрощения де­

монтажа - вместо стальной ленты исполь­

зовал широкие толстые ремни , сложенные 

вдвое . Теперь емкость с газом расположе­

на в самой низкой части багажника , а в 

передней , высокой с относительным ком­

фортом размещается пес. Да и разложен­

ные задние сиденья образуют вполне вме­

стительный грузовой отсек. При первена­

чальнам расположении баллона , между 

арками задних колес , он приходилея как 

раз на середину грузовой площадки. 

Правда , при аварии , а особенно ударе сза­

ди , первый вариант безопаснее . Ну что же , 

будем считать , что появился дополнитель­

ный стимул поберечь "корму". На седанах 
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же емкость с газом великолепно вписы­

вается в глубь багажника. 

Если вы собираетесь достаточно час­

то использовать грузоподъемные качества 

своего авто или просто просели пружины 

задней подвески, поставые в них резино­

вые проставки. В старые рессоры можно 

добавить дополнительный лист- все-таки 

заправленная газовая система весит при­

мерно столько же, сколько взрослый пас­

сажир. 

Обычно заправочный шланг подклю­

чают прямо к редуктору на баллоне. Неко­

торые умельцы выводят заправочный 

штуцер куда-нибудь наружу - под задний 

бампер или в нишу горловины бензобака . 

Мне кажется, в данном случае игра не сто­

ит свеч. Во-первых, все равно приходится 

открывать багажник, снимать крышку с 

редуктора и открывать заправочный кла­

пан. Во-вторых, расположенный снаружи 

штуцер в непогоду попросту грязен. В­

третьих, это дополнительное слабое место 

с точки зрения "устойчивости" машины 

против злоумышленников. А ведь в этих 

дополнительных полутора метрах трубо­

провода остается под давлением горючий 

сжиженный газ, который любой мальчиш­

ка может эффектно выпустить наружу, 

ткнув гвоздем в обратный клапан. Реаль­

ных же преимуществ у выносного запра­

вочного устройства всего два - более низ­

кая вероятность попадания запаха газа в 

салон при заправке и меньшая потреб­

ность в свободном пространстве около ре­

дуктора при загруженном багажнике. 

Впрочем, каждый может взвесить все 

плюсы и минусы самостоятельно. 

Продолжая разговор о запахе, скажу, 

что при нормальной, герметичной системе 

газом не пахнет. Его можно "унюхать" 

только во время заправки и из выхлопной 

трубы. Все другие случаи свидетельствуют 

о негерметичности системы. Между про­

чим, сам по себе пропан почти не имеет 

запаха, а сильно пахнущая добавка с труд­

нопроизносимым названием "этилмеркап­

тан " вводится в него специально для обна­

ружения утечки . 

Негативный же опыт газификации так­

си, скорее всего , объясняется тем, что 

монтировали системы одни, да еще и с на­

шим, отечественным "качеством", а экс­

плуатировали другие . Для себя сделали бы 

как надо . Возможно , свою роль сыграла и 

опасность отлучения от бензинового "ис­

точника" в эпоху тотального дефицита. Да 

и экономия шла непонятно куда, то есть в 

"закрома государства". Когда же газовая 

система стоит на личном авто , весь эконо­

мический эффект оседает в кармане вла­

дельца . Попробуем его подсчитать. 

В конце 1995 года цена на бензин АИ-
93 составляла в Москве 1800 рублей за 
литр. Считая, что среднестатистический 

легковой автомобиль на 100 километров 
пути расходует около восьми литров бен-
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С помощью двух П-образных трубок, закрепленных в 
корпусе воздушного фильтра, газ подается в двигатель . 

зина , получим 14 400 рублей на 1 00 кило­
метров . Сжиженный газ в этот же период 

стоил 700 рублей за литр. Расход его на 
сотню километров примерно на литр боль­

ше, чем бензина, то есть девять литров или 

6 300 рублей. Таким образом, "положи­
тельное сальдо" составит более 8000 руб­
лей на каждую сотню километров . При 

пробеге 15 000 километров в год вы полу­
чите экономию 1 ,2 миллиона рублей . Како­

во?! Отечественная газовая система стои­

мостью ОКОЛО 600 ТЫСЯЧ рублей ОКУПИТСЯ 
за полгода. Более "крутая", импортная -
года за полтора. Вообще говоря, чем боль­

ше аппетит вашего авто и интенсивнее его 

эксплуатация - тем ощутимее эффект . На 

разгонной "Волге" можно сэкономить и 5 
миллионов в год . Исходя из сегодняшних 

цен конкретные цифры каждый может под­

считать сам . Например, мой ВАЗ-21 083 с 
полуторалитровым движком проходит по 

Москве и Подмоековью на баке бензина 

более 600 километров, расходуя около 6,5 
литра на сотню километров. А на 45 литрах 
сжиженного газа чуть не дотягивает до 600 
километров, то есть 7,5 литра газа на 100 
километров. Годовая экономия при пробеге 

18 тысяч километров составляет приблизи­
тельна 1,1 миллиона рублей. Между про­
чим, автономная дальность пробега тоже 

впечатляет- 1200 километров! 
Правда, подсчитывая экономический 

эффект, придется учесть одно, очень наше 

российское обстоятельство - расходомеры 

газовых колонок имеют погрешность 

5-1 0%. Причем за четыре года я не встре­
тил ни одной, у которой эта погрешность 

была бы со знаком минус, то есть в пользу 

потребителя. В среднем они "наваривают" 

хозяевам процентов восемь. Однажды рас­

ходомер показал даже 52 литра при за­
правке баллона, газ из которого еще не 

был выработан полностью, потому что на 

нем я приехал на заправку. Даже если счи­

тать, что там оставался последний литр 

сжиженного газа, то реально в него могло 

вместиться не более 44 литров, а "довесок" 
в 8 литров или 5600 рублей составляет 
почти двадцатипроцентную погрешность в 

пользу заправщиков. И даже туманные на­

меки "заправочной тети" на Бойля с Мари­

оттом не смогли убедить меня в том, что 

невероятнее - очевидно. Заплатив без 

сдачи за 45 литров- теоретический макси­

мум- и сопровождаемый ласковым напут­

ствием "чтоб ты перевернулся!" , я отбыл, 

преисполненный сознанием собственной 

принципиальности , которая , как оказалось, 

может приносить не только моральное удо­

влетворение . При заправке полупустого 

баллона недолив обнаружить невозможно , 

поскольку указатель уровня на баллоне 

способен показывать этот самый уровень 

едва ли точнее, чем время или температу­

РУ в багажнике . Впрочем, у меня эта врож­

денная неточность усугубляется тем, что 

редуктор на баллоне расположен почти 

вертикально для экономии свободного ме­

ста . Теперь я заезжаю на АГЗС, когда 

счетчик суточного пробега, выставленный 

"в ноль" при предыдущей заправке, пере­

валивает отметку 500-550 км, и плачу без 
сдачи именно за 45 литров вне зависимо­
сти от показаний расходомера. Заправщи­

ки, по-видимому, смирились с моей "вред­

ностью" и уже почти не возражают. 

Энергоемкость сжиженного газа почти 

на четверть меньше , чем бензина, поэтому 

машина становится чуть ленивее. Впечат­

ление такое, будто двигатель растерял де­

сяток "лошадей" из своего "табуна". Впро­

чем, к этому достаточно быстро привыка­

ешь - чуть сильнее "топчешь" педаль аксе­

лератора. Объективности ради я провел 

тесты на максимальную скорость и дина­

мику разгона до 100 км/ч на своей машине 
при езде на бензине и на газе. Измери­

тельная аппаратура была представлена 

штатным спидометром и наручными часа­

ми с секундной стрелкой. Разгон с места до 

100 км/ч ухудшился на 18%, максимальная 
скорость- на 4%. 

Газ, заправляемый зимой, на 90% со­
стоит из пропана, летом - примерно попо­

лам с бутаном . Октановое число пропана 

- 11 О единиц, бутана - 95, так что полу­
чить детонационные стуки на газе практи­

чески невозможно. Меньшая же по срав­

нению с бензином скорость горения газа, 

снижая нагрузки на кривошипно-шатун­

ный механизм, дает возможность выста­

вить зажигание градусов на 4-6 раньше . 

Кстати, это уменьшит вероятность прогара 

выпускных клапанов, поскольку темпера­

тура горения газа выше, чем бензина. Все 

это делает нежелательным применение 

газовых систем в двигателях с низкой сте­

пенью сжатия . 

К безусловно положительным качест­

вам газа следует отнести более чистый 

выхлоп, меньшее нагараобразование и от­

сутствие эффекта смывания каплями бен­

зина масляной пленки со стенок цилинд­

ров . Последний фактор имеет и негативную 

сторону, ведь капельки бензина, испаряясь 

со стенок, дополнительно их охлаждают. 

Переход с бензина на газ и обратно 

удобен и прост . При работающем двигате­

ле, даже на ходу, вращаем по часовой 



стрелке четырехпозиционный переключа­

тель. Первое положение соответствует 

обычному бензиновому питанию . Во вто­

ром - отключается подача бензина, при 

этом двигатель работает еще секунд 

20-30, пока не опустеет поплавковая ка­
мера . После этого быстренько "щелкаем" 

в третье положение - и почти мгновенно 

движок подхватывает на газе. Четвертое -
одновременно с газом подается и бензин. 

Секунд через пять-семь он достигает ци­

линдров , и мотор начинает захлебываться 

от двойной порции горючего . Перевод пе­

реключателя в первое положение отсека­

ет подачу газа , - и вот мы снова едем на 

бензине . 

Со штатной смесительной камерой под 

карбюратором пустить летом холодный 

двигатель на газе не составляет труда. При 

температуре ниже нуля для этого лучше 

использовать бензин . Из-за нестандартной 

конструкции смесителя полностью остыв­

ший мотор я завожу только на бензине и 

перехожу на газ через пару минут , после 

прогрева . Перед постановкой машины в га­

раж перекрываю расходный вентиль на 

Не секрет , что почти все 

"впрысковые" автомобили ВАЗ, идущие 

только на экспорт , рано или п оздно 

оказываются на своей родине. Как не 

является тайной и то, что обслужить и, тем 

паче , отремонтировать систему управления 

двигателем такой машины - большая 

проблема. Специалистов, как говорится, 

днем с огнем ... Но всегда ли они нужны? 
Покупая "восьмерку" , оснащенную сис­

темой распределенного впрыска топлива 

постарайтесь раздобыть парочку ксероко­

пий "Руководства по техническому обслу­

живанию и ремонту системы распределен­

ного впрыска топлива". Издание, к сожале­

нию , редчайшее, поскольку предназначено 

исключительно для специалистов вазов­

ских автоцентров, ито-за рубежом (счи­

тается, что раз впрыск предназначен для 

экспорта, то подробные сведения о нем у 

Колодка диагностики. Замыкать надо выводы , 
указанные стрелками. 

баллоне, чтобы выработать газ из системы 

и не оставлять ее под давлением на дли­

тельный срок. Поработав затем на бензине 

секунд 10-15 для наполнения поплавковой 

камеры, останавливаю двигатель. Таким 

образом, заправляться бензином, если не 

считать поездки в отпуск, приходится четы­

ре-пять раз в год. 

Конструкция автомобильной газовой 

аппаратуры достаточно безопасна. Все га­

зопроводы расположены или снаружи кузо­

ва под полом , или внутри толстых гофриро­

ванных дренажных шлангов, которые, в 

свою очередь, подсоединены к герметично­

му кожуху на редукторе баллона. Поэтому 

при любой утечке газ не попадает в салон , 

а вытягивается наружу. В случае же повре­

ждения или обрыва газовой магистрали ав­

томатический предохранительный клапан 

мгновенно перекроет подачу газа из бал­

лона. Так что если при аварии баллон сор­

вется с места и оборвет все шланги, утечки 

все равно не произойдет. 

К недостаткам "легковых" автомобиль­

ных газовых систем, кроме врожденных , 

свойственных любому продукту отечест-

нас в стране никому, кроме заводчан, не 

нужны). Правда , отдельные выдержки из 

Руководства, в виде брошюры , встречают­

ся в продаже; есть и целые книги, очень 

похожие на заводское издание , но напеча­

танные далеко от берегов Волги и скромно 

умалчивающие об авторах. В них пугают 

возможные ошибки, за последствия кото­

рых безымянные "писатели" и издатели , 

конечно, ответственности не понесут. 

Нам самим за год эксплуатации ВАЗ-

21083-20 воспользоваться Руководством 
не пришлось. Там доходчиво изложены ал­

горитмы диагностирования и устранения 

неисправностей- всех, кроме той, что 

встретилась на нашем автомобиле . К со­

жалению, неполадки в "мозгах" системы, 

сбой в ее программе никакая книжка не 

опишет - здесь нужны специальное обору­

дование и, конечно, знания и опыт. И мы 

почти убедили себя , что самим в систему 

впрыска соваться не стоит . 

Развеял наше убеждение один 

знакомый . Его купленная полгода назад 

"восьмерка" с впрыском - как наша, но с 

нейтрализатором, лямбда-зондом и соот­

ветствующей программой под экологиче­

ские нормы Европы - захандрила. Время 

от времени загоралась контрольная лампа 

"Check engine" ("Проверьте двигатель") на 
центральной консоли, двигатель не держал 

"холостых", под нагрузкой работал нечетко . 

Из пособий у хозяина - только краткий пе-

ДвигателЕ 
венного изготовления, следует отнести 

крайне скудный выбор баллонов, а точнее, 

его отсутствие: пятидесятилитровый для 

заднеприводных "жигулей" и "москвичей" и 

семидесятилитровый для " Волги" . Разме­

щение же их в багажнике универсалов и 

более поздних, переднеприводных моделей 

далеко от оптимального. Для них нужны 

баллоны другой конфигурации, например , 

"потолще" и покороче или вообще торои­

дальный, который можно поставить на мес­

то запаски. Возможно , владельцу сверхэко­

номичной "Оки" или "Таврии" будет доста­

точно и меньшего объема, например литров 

20-30. Даже я с удовольствием поставил бы 
компактный двадцатилитровый баллон на 

свою "восьмерку" . Ведь за 250 километров 
пробега , которые он обеспечит, я раза три­

четыре проеду мимо. заправочной станции. 

Колеблющимся и сомневающимся могу 

сказать одно - не бойтесь газа. 

Стоит отметить один один сущест­

венный недостаток эксплуатации на 
газе: износ седел выпускных клапанов 

оказался в десять раз выше, чем при 

пользовании бензином. 

ресказ Руководства. Собственно , с целью 

посмотреть полный вариант книги он и по­

звонил нам, а затем - и приехал на той са­

мой "Самаре". 

Чтобы помочь читателю, благо время 

позволяло, мы вооружились кое-каким 

нехитрым инструментом и отправились к 

машине. 

Первым делом , гласило Руководство, 

"Продиагностируйте ... систему диагности­
ки" . Удалили переднюю декоративную па­

нель на "журнальной" полке , где установ­

лен контроллер - голова всей системы уп­

равления двигателем. Включили зажига­

ние, замкнули выводы "А" и "В" (см . фото) 

обыкновенной канцелярской скрепкой - и 

контрольная лампа просигнализировала 

нам об исправности системы диагностики, 

три раза показав код "12" - то бишь выдав 

серии из одного - пауза- двух морганий . 

А дальше пошел уже код неисправности 

- "34". Повторив его трижды, контроллер 

1 

-~--#- -· 
к датчику 
кислорода 

к датчику 
скорости автомобиля 

к клапаиу 

адсорбера 

Схема электроцепи датчика массового расхода воздуха: 
1 -предохранитель (тот самый!); 2- датчик массового 
расхода воздуха; 3- контроллер (электронный блок уп­
равления). 
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Дшrrа:тель 
вновь приступил к "самопроверке". Уже лег­

че - хоть неполадка всего одна (если не­

сколько - код повторяется дважды, затем -
следующий и т. д., до кода "12"). Оказалось , 

что-то не так с датчиком массового расхода 

воздуха- его код и повторял контроллер. 

Как известно основа датчика - пере­

крещенные металлические нити, а на них -
едва заметные элементы, нагреваемые то­

ком до определенной температуры; через 

датчик, установленный за воздушным 

фильтром , проходит, в зависимости от ре­

жима работы мотора , разное количество 

воздуха . О его количестве можно судить по 

силе тока , поддерживающего заданную 

температуру . Отказ этого датчика париру­

ется , то есть без него двигатель пусть ху­

же , но работать будет. Многие неисправно­

сти в системе впрыска возникают из-за 

плохих контактов - в штекерах, разъемах, 

соединениях внешней проводки. 

С проверки контактов и начали - по­

шевелили , расстыковали и вернули на ме­

сто оказавшийся совершенно чистым 

разъем под датчиком (расположен, кстати, 

в труднодоступном месте). Ничего не из­

менилось . Больше разъемов нет - провода 

собраны в толстый жгут , ведущий к конт­

роллеру . Что ж , тогда пойдем по пути , 

предлагаемому Руководством. 

"Проверьте полярность и напряжение 

на контактах разъема - А , В и С" . Тут уж 

для удобства датчик и воздушный фильтр 

решили снять. К тому же очень хотелось 

убедиться , что те самые нити целы - ведь 

так и ждешь какой-нибудь простой меха­

нической неисправности. Внешне все вы­

глядело нормально, и мы, включив зажига­

ние , проверяем выводы на штекере. Тоже, 

доложим, задача- маркировки А, В, С нет 

ни на самом разъеме, ни на придирчиво 

осмотренном датчике (еще одна причина 

для его демонтажа) . В конце концов с по­

мощью схемы, по цветам проводов, разо­

брались: вывод "С" , где должен быть "плюс" 

и 12 В- крайний, с "полосатым" проводом , 

"В" - "минус", посредине , и "А" - 4-6 В - с 

оранжевым проводом. 

Вот тут-то мы чуть не совершили гру­

бую ошибку, попытавшись "засечь" напря­

жение на контакте "А" обыкновенной кант­

рольной лампой . Она , естественно, не за­

жглась, и мы чуть не свернули на невер­

ную дорогу, но вовремя остановились и 

отыскали вольтметр . Он показал велико­

лепные 5 В, а вот на выводе "С" "обычный" 

12-вольтовый "плюс" не обнаруживалея ни 

хитрым прибором , ни лампой. 

"Обрыв цепи питания датчика" - сооб­

щило Руководство, представило схему це-

пи (см. рисунок) и ... умолкло. Проверили 
питание клапана адсорбера (расположен 

рядышком , ток подается по той же цепи) -
тоже отсутствует . Пока не знаем , почему 

не сообщила об этом система диагностики. 

В схеме питания - один предохрани­

тель на 20 А , расположенный рядом с кон­

троллером . Решили взглянуть на него - и 

вот он , "жучок" ! Между ножками перего­

ревшего предохранителя кем-то вставлена 

полоска металла, причем неплотно. Тут-то , 

очевидно, и терялся контакт. Поставив но­

вый предохранитель , с чувством глубочай­

шего удовлетворения убеждаемся в своей 

правоте. "Плюс" есть везде, где нужно , ко­

ды неисправностей отсутствуют! Итог: про­

стейшая, по карбюраторным меркам, неис­

правность, отняла у нас целый час , зато 

устранение ее стало задачей творческой. 

Отнюдь не пытаемся убедить всех , за­

сучив рукава , браться за впрыск. Но бо­

яться его слишком -тоже не стоит. Вспом­

ним, что первые "жигули" строго-настрого 

предписывалось обслуживать и ремонти­

ровать только в спецавтоцентрах ВАЗа; 

оказалось- ничего , и в гараже получается. 

Кое-что и в системе впрыска можно ис­

править самостоятельно - нужны лишь не­

большая смекалка и достоверная инфор­

мация в литературе. 

0 ХОЛОДНЫХ СВЕЧАХ И ГОРЯЧИХ ГОЛОВАХ 
Последствия вольных или невольных 

экспериментов с применением разных не­

штатных свечей нередко оказываются 

плачевными. 

Что отличает одну свечу от другой? На 

первый взгляд , все они одинаковы. Внутри 

стального корпуса 1 (рис . 1) установлен 
керамический изолятор 2, в который 

/ 

Рис. 1. Конструкция свечи: 1 - корпус; 2 - изолятор ; 
3 - центральный электрод ; 4 - боковой электрод. 
Рис . 2. Схема свечи "Бош-Сулертермоэластик": 
1 - медный электрод ; 2 -термостойкий наконечник ; 
3 - тепловой конус изолятора . 
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встроен центральный электрод 3 из специ­
ального термостойкого сплава . Боковой 

электрод 4 (электрод "массы") приварен к 
торцу корпуса . И вся конструкция. А вот 

тонкости работы ... 
Вы, конечно, понимаете, что дело не 

во внешнем виде свечи. Продукция солид­

ных фирм, таких, как "Бош" или "Чемпион", 

радует глаз изяществом. Спартанский об­

лик наших свечей неказист, но ... важнее 
все же содержание свечи (точнее, матери­

алы, качество исполнения и, наконец , теп­

ловые характеристики) . Скажем, в дви га­

тель ВАЗ-21 05, да еще дефорсированный 
(под бензин А-76), вы по ошибке ввернули 

свечи А20ДВ , предназначенные для "Моск­

вича". Что ж, ничего страшного не случит­

ся, мотор не пострадает. Но результат та­

кого "эксперимента" вас скорей всего огор­

чит. Пуск холодного двигателя , особенно, 

зимой усложнится. Эти свечи могут сразу 

отказать либо начнут давать сбои при про­

греве после пуска . Особенно характерны 

"фокусы" не для только что ввернутых, чи­

стых свечей, а, скажем, на другой день по­

сле, вроде бы, успешной поездки. 

В чем дело? А вы их выверните , осмо­

трите! Тепловой конус изолятора ("юбочка") 

наверняка окажется покрыт чем-то похо-

жим на ваксу , как показано на рис . З. 

Значит , для данных условий свеча , как 

говорят специалисты, "холодна". Под усло­

виями надо понимать не только температу­

ру воздуха , но и все особенности двигате­

ля : его степень сжатия, фактическую ком­

прессию , число оборотов и т . п. Если тепло­

вой конус не нагревается до 350-400°С , 

попадающее на него масло плохо сгорает и 

вместе с сажей (электропроводящей , не 

забудьте!) здесь скапливается. Чем толще 

слой отложений , тем больше утечка высо­

кого напряжения с центрального электрода 

на "массу" в обход искрового промежутка -
в конце концов искраобразование вообще 

прекращается, свеча отказывает. 

Окажись эта же свеча в двигателе 

"Москвича" , для которого она и предназна­

чена, то есть более теплонапряженном в 

сравнении с вашим , ее детали - электроды, 

кор пус, юбочка - нагрелись бы сильней. 

Вывернув ее после поездки, вы бы увидели 

картину, показанную на рис . 4. 
У нормально работающей свечи юбоч­

ка изолятора нагревается до 500-600°С 

(иногда несколько выше) , масло сгорает 

полностью , почти не оставляя нагара : она , 

как говорят, самоочищается . Тепловой ко­

нус сухой, цвет от светло-серого до корич-



невого. Штатные же свечи А17ДВ вис­

правном двигателе после поездки должны 

выглядеть, как на рис. 4. 
Если окажется, что и нормальные (для 

данного типа двигателя) свечи замаслива­

ются, это часто признак начинающихся не­

поладок, из-за которых в камеру сгорания 

проникает излишек масла: изношены ци­

линдр, поршень, кольца, маслоотража­

тельные колпачки. Бывает , что нормальная 

свеча после поездки выглядит , как ни рис. 

5, - конус и электроды сухие , бархатисто­

черные . Скорей всего, "виновата" работа 

на слишком богатых смесях (карбюратор 

неверно отрегулирован или неисправен) 

Нередко такая же картина бывает ре­

зультатом длительной работы мотора с ма­

лыми нагрузками или на холостом ходу, 

когда свеча нагревается меньше, чем ей 

положено. Ведь подбирается она, исходя из 

условий работы мотора на полной мощно­

сти, при малых же нагрузках оказывается 

несколько "холодна" . 

Почему в одном и том же двигателе 

"холодная" и "горячая" свечи нагреваются 

по-разному? 

Причина - в особенностях теплообме­

на между свечой, головкой цилиндра, ка­

мерой сгорания и внешней средой. Чем 

больше тепла (при прочих равных услови­

ях) получает юбка изолятора, тем горячей 

свеча. Чем больше этого тепла отводится 

во внешнюю среду -тем она холодней. Ба­

ланс этих двух процессов и дает тепловую 

характеристику свечи. Например, по дан­

ным фирмы "Чемпион" (США), из 100% те­
пла, получаемого одной из свечей фирмы, 

67% идет на торец корпуса в камере сгора­
ния, 21% - на тепловой конус, остальное -
на электроды. Отдает же свеча тепло так: 

91% - от ее корпуса к головке цилиндров, 

остальные 9% - непосредственно воздуху. 

Как видите, достаточно лишь плохо, не­

плотно завернуть свечу в гнездо, чтобы она 

стала нагреваться больше нормы. 

Вообразите , что свою свечу А 17 ДВ вы 
ввернули в двухтактный двигатель воздуш­

ного охлаждения (например , мотоциклет­

ный). Количество тепла, поступающего в 

тепловой конус, резко увеличится (число 

рабочих ходов при тех же оборотах вдвое 

выше), охлаждение же свечи ухудшится . И 

для этих новых условий данная свеча ока­

жется недопустимо "горячей". 

Нагрев деталей свечи в основном оп­

ределяется размерами и формой теплово­

го конуса, окружающей его части корпуса, 

центрального и бокового электродов. Не-

Рис. 3. Черный маслянистый нагар на изоляторе и элек­
тродах - значит, свеча "холодна" для данного двигателя. 
Рис . 4. Нормальная свеча. 
Рис. 5. Работа нормально подобранной свечи на чрез­
мерно богатых смесях: на изоляторе и электродах бар­
хатисто-черный, сухой налет копоти. 
Рис. 6. Работа свечи с перегревом - свеча "горяча" для 
данного двигателя . 

Рис . 7 и 8. Различные последствия работы с калильным 
зажиганием (выгорание электродов , забрасывание рас­
плавленным алюминием). 

малую роль играют и свойства материалов , 

из которых выполнены эти детали и эле­

менты уплотнения . 

Чем более форсирован двигатель по 

степени сжатия , л итровой мощности , числу 

оборотов, тем сложней подобрать для него 

свечи , так как при этом расширяется диа­

пазон рабочих температур, в котором они 

обязаны безотказно работать. Например , 

при холодном зимнем пуске малофорсиро­

ванного двигателя его штатная , " горячая" 

свеча может продемонстрировать прекрас­

ные пусковые свойства (на то она и "горя­

чая", чтобы не бояться забрызгивания мас­

лом при пуске!), в то же время будет хоро­

шо работать и после прогрева двигателя , 

на режиме максимальной мощности. 

Необходимая для высокофорсирован­

ного двигателя "холодная" свеча может 

стать виновницей затрудненного пуска - ее 

забрасывает маслом . Вот почему одна из 

самых актуальных задач , стоящих перед 

фирмами-производителями свечей зажи­

гания , - расширение температурного диа­

пазона их применения . Например , свечи 

"Супертермоэластик" фирмы "Бош" (см . рис . 

2) имеют центральный электрод из меди 1 с 
термостойким наконечником 2 и длинный , 

выступающий тепловой конус 3. Эта конст­
рукция позволила удовлетворить противо­

речивые требования - обеспечить должное 

охлаждение центрального электрода и в то 

же время получить хорошие пусковые 

свойства свечи . Тепловой конус самоочи­

щается даже при длительной работе на хо­

лостом ходу или с небольшими нагрузками. 

У многих возникает вопрос : нельзя ли 

установить заведомо "горячие" свечи, что­

бы избежать замасливания? В двигатель 

"девятки" можно, например, ввернуть свечи 

от самосвала (они "горячие" ), если ездить 

на ней , как на инвалидной коляске: не до­

пускать , чтобы двигатель выходил на режи­

мы номинальной , а тем более максималь­

ной мощности! Если же прибавить газку 

центральный электрод и конус изолятора 

быстро (в считанные секунды) нагреются до 

800°С , превысят 900°С - и вот уже мотор 

работает не от искрового , а от калильного 

зажигания - когда рабочая смесь в цилинд­

ре воспламеняется от соприкосновения с 

горячими деталями свечи , значительно 

раньше пробоя искрового промежутка . 

Сама искра уже перестает играть су­

щественную роль, мотор работает, даже 

если вы выключите штатную систему за­

жигания, но радоваться этому не стоит. Ре­

жим крайне опасный , десятка секунд порой 

достаточно , чтобы привести к серьезным 

повреждениям клапанов , поршней , колец . 

Если, вывернув свечу , вы видите бе­

лый от перегрева (а то и оплавленный) те­

пловой конус, расплавившиеся электроды с 

мелкими шариками остывшего металла -
значит, бедняжке пришлось туго: ее детали 

нагревались уже не до 800°С , а в два-три 

раза больше (рис . 6). 
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Д-вmател 
Свеча может даже принять вид, пока­

занный на рис. 7 или 8. Но двигатель ока­
жется поврежден настолько, что вам уже 

не захочется эту свечу изучать ... 
Тепловая характеристика указывается 

в маркировке свечи. К сожалению, до сих 

пор не выработано единой для разных 

стран и фирм системы обозначений. Что 

касается наших, российский, то принят 

следующий принцип маркировки. 

Первой в обозначении свечи стоит бу-

ква "А", что означает резьбу М14х1 ,25. Ре­
же встретится буква " М " - это резьба 

М18х1 ,5. Затем указывается (условно) ка­
лильное число свечи - от 8 до 26 единиц. 
Чем выше число , тем "холодней" свеча. 

Далее могут следовать буквы "Д" или "Н ". 

Первая показывает, что резьбовая часть 

имеет длину 19 мм, вторая - 11 мм . Если 

этих букв нет- длина резьбы 12 мм . 

Следующая буква "В" показывает , что 

тепловой конус изолятора выступает из 

корпуса внутрь камеры сгорания. Отсутст­

вие этой буквы соответствует конусу, утоп­

ленному в корпус. В обозначении могут 

быть еще цифры , указывающие на особен­

ности конструкции свечи . Например , А17ДВ 

и А 17 ДВ- 1 О. Первая отвечает условиям 

работы в двигателях классического ряда 

"жигулей". Вторая предназначена для дви­

гателей ВАЗ-21 08, -21081, -21083, имеет 
усиленные , более долговечные электроды, 

о чем говорит индекс 1 О. 

РАЗБИРАЕМ И СНИМАЕМ ДВИГАТЕЛЬ "ЖИГУЛЕЙ" 

Чаще всего мотор разбирают для час­

тичного ремонта: восстановления (или за­

мены) коленчатого вала, блока цилиндров, 

колец, поршней . Насколько полно следует 

разбирать и восстанавливать узлы , помо­

жет выяснить предварительная диагностика 

- проверка давления и расхода масла, ком­

прессии в цилиндрах, оценка мощности. 
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Определить расход масла можно за­

мерами его объема, каждый раз добавляя 

в мотор до фиксированной метки на щупе 

(допустим , "max") после пробега автомоби­
лем определенного расстояния. Угар масла 

не должен превышать 0,6 % от расхода то­
плива . Разумеется, утечки масла через уп­

лотнения и сальники в расчет не берем, 

иначе не определить степень износа ци­

линдров , поршней , колец , маслосъемных 

колпачков, втулок клапанов. 

Сопутствует высокому расходу масла, 

конечно же , густой дым из выхлопной тру­

бы. Если дым заметен только при перега­

зовках, вероятно , виноваты маслосъемные 

колпачки - они износились. Если он валит 

все время - виноваты кольца: маслосъем­

ные уже не соскребают масло со стенок, а 

компрессионные не обеспечивают должное 

давление в цилиндре . Износ , залегание ко­

лец (потеря их подвижности в канавках на 

поршнях) - причина этих бед. Во всех слу­

чаях масло попадает в камеру сгорания и 

оттуда через глушитель в виде облака на­

ружу. Как правило , в былые времена кол­

пачки "кончались" через 40-50 тысяч км, 
ныне - через 50-70. А кольца , как и преж­

де , служат 100-120 тысяч . Естественно , 

при должном уходе за мотором , в против­

ном же случае- меньше . 

Величина компрессии дает представ­

ление о состоянии поршней и цилиндров. 

Ее проверяют в каждом цилиндре (вращая 

стартером коленчатый вал прогретого 

двигателя с вывернутыми свечами). В но­

вом обкатанном двигателе она составляет 

около 13 кгс/см ', в требующем ремонта -
ниже 8. Разброс значений давления в ци­
линдрах не должен превышать 1 кгс/см'. 

О значительной степени износа мото­

ра сигнализирует контрольная лампа 

(указатель) давления масла. Раз она не 

гаснет , как прежде , на малых (выше холо­

стых) оборотах , значит, изношены вкла­

дыши коленвала, масляный насос. А ско­

рее, и то, и другое. 

Если под рукой окажется манометр , не 

поленитесь проверить давление масла: на 

минимальных холостых оно не должно 

опускаться ниже 0,2 кгс/см ' , на средних 

(3000 об/ми н) - 3,5 кгс/см' . Это , конечно, 

при условии , что двигатель заправлен 

маслом соответствующей вязкости до нор­

мального уровня . 

Последнее проявление самого тяже­

лого недуга двигателя -это стуки коренных 
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и шатунных подшипников коленчатого ва­

ла. Звук первых хорошо различим - глухой, 

но мощный, идущий снизу из недр подка­

потного пространства. Его частота увели­

чивается пропорционально оборотам ко­

ленчатого вала. 

Шатунные подшипники издают более 

резкий, даже звонкий звук . Их хорошо 

слышно на холостом ходу при небольших 

оборотах. Иногда удается даже опреде­

лить, в каком цилиндре стучит шатунный 

подшипник , если поочередно снимать со 

свечей колпачки с проводами, то есть от­

ключать цилиндры работающего мотора . 

При выводе из работы неисправного ци­

линдра стук заметно снизится либо совсем 

исчезнет . 

Причина стуков - увеличенные зазоры 

сопрягаемых деталей вследствие износа 

вкладышей или шеек коленвала . Кстати , в 

определении стуков поможет стетоскоп , 

даже самый примитивный -стержень (диа­

метром 6-8 мм) с приваренной к одному из 
торцов металлической площадкой. Пруток 

упирают в искомые точки двигателя, а ухо 

прикладывают к пластине . Все шумы в 

двигателе слышатся отчетливее . 

Обычно мотор не демонтируют, а сняв 

поддон и головку блока , извлекают порш­

ни. Определив степень износа колец, 

поршней, цилиндров, шеек (вкладышей) 

коленчатого вала, решают, есть ли необхо­

димость в расточке блока и шлифовке ко­

ленчатого вала . Если это требуется, то 

снимают коробку передач и вынимают блок 

из автомобиля. 

Эти работы, разумеется , лучше вы­

полнять на подъемнике или яме. Специнст­

румент не потребуется. Но, возможно , бу­

дет необходим механизм для извлечения 

мотора из автомобиля: таль, лебедка и т. п . 

Итак, ориентируясь на солидный пробег 

машины , увеличенный расход масла, си­

зый дым из выхлопной трубы , разбираем 

двигатель целиком и в первую очередь за­

меняем поршневые кольца . 

Чтобы облегчить доступ к мотору, сна­

чала снимаем капот с автомобиля , отвернув 

кронштейны его крепления. Снимаем с ма­

шины и аккумуляторную батарею - велика 

вероятность замкнуть ее при демонтаже 

силовых проводов. Сливаем в специально 

приготовленную емкость охлаждающую 

жидкость , отвернув пробки на левой (по хо­

ду машины) стороне блока и в радиаторе. 

Бывает, что на последнем это удается 

с трудом . Тогда лучше и не пытаться -
можно отломить впаянную резьбовую 

втулку пробки . Сливаем "Тосол" , отсоеди­

нив от радиатора нижний шланг . Не за­

будьте снять крышки с радиатора и расши­

рительного бачка , а также слить "Тосол" из 

радиатора "печки" . Кран отопителя должен 

быть открыт. 

Отсоединяем все шланги системы ох­

лаждения от двигателя , распустив хомуты 

(фото 1 и 2) . Отвернув болты , крепящие к 
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кузову радиатор , вынимаем его (вместе с 

термостатом) из автомобиля. Сливаем мо­

торное масло из поддона картера . Снима­

ем корпус воздушного фильтра с карбюра­

тора , отсоединив шланги. Отворачиваем 

торцевым ключом "на 13" четыре гайки 
карбюратора (фото 3) и снимаем его с 

коллектора (фото 4), предварительно от­
соединив отверткой тягу привода дрос­

сельной заслонки (фото 5) , ее пружину , 

трос воздушной заслонки. 

Отверткой отгибаем фиксирующие 

пластины и отворачиваем штатным накид­

ным ключом "на 13" четыре гайки прием­
ной трубы (фото 6) . Отжав домкратом дви­
гатель в сторону левого крыла, снимаем 

трубу со шпилек. Ключом "на 13" отвора­
чиваем гайку, крепящую распределитель 

зажигания на блоке (фото 7) , и вынимаем 
его (фото 8) . 

Следующие операции связаны с де­

монтажом головки блока цилиндров . Отсо­

единяем тягу привода дроссельной за­

слонки и отворачиваем по периметру тор­

цевым ключом " на 1 О" гайки крышки го­

ловки и снимаем ее (фото 9) . Не оброните 
фигурные пластины, прижимающие крыш­

ку! Отгибаем фиксирующую пластину (фо­

то 1 О) и накидным или торцевым ключом 
"на 17" (фото 11) отворачиваем болт звез­
дочки распредвала , зафиксировав колен­

чатый вал от вращения включенной пер­

вой передачей. Ослабляем торцевым клю­

чом "на 13" натяжитель цепи (фото 12) и 
снимаем двумя отвертками звездочку 

вместе с цепью . Чтобы цепь не провали­

лась в поддон , привязываем ее наверху 

проволокай вместе со звездочкой (фото 

13). Ключом "на 13" отворачиваем гайки , 

крепящие корпус подшипников распредва­

ла (фото 14), и снимаем его (фото 15). От­
водим в сторону пружины , снимаем с опор 

рычаги распредвала (фото 16) и вклады­
ваем их в перевернутый корпус - каждый к 

своему кулачку . Отворачиваем рожковым 

ключом "на 1 О" две гайки крепления трубки 

системы охлаждения к насосу и две "на 13" 
- к выпускному коллектору . Ключом "на 

19" отворачиваем болты головки блока ци­
линдров (фото 17), один снаружи "на 13" 
(фото 18) и снимаем ее с блока (фото 19). 

Ключом "на 13" снизу отворачиваем 
болты крепления опор двигателя к попере­

чине (фото 20) . Приподнимаем его и отво­
рачиваем болты поддона (фото 21 ). Выни­
маем поддон (фото 22). 

После того , как сняли головку цилинд­

ров и поддон (картер) , можно провести 

первичную диагностику. Попробуйте по­

шатать в горизонтальном направлении 

поршень в цилиндре (фото 23) , на который 
падало подозрение , а затем в вертикаль­

ном , подбивая его снизу и сверху деревян­

ной выколоткой (ручкой молотка) . Если 

рука ощутила зазоры - значит, "больной" 

цилиндр определили верно . Далее следует 

вынуть поршень с шатуном и внимательно 



изучить состояние деталей. Для проверки 

плотности прилегания клапанов к седлам 

наливаем в камеру сгорания головки не­

много керосина или солярки (фото 24). Ес­
ли жидкость не уходит в течение несколь­

ких минут- значит , головку можно не раз­

бирать. Но , как показывает опыт , это ис­

ключение. В расчет , разумеется, не берем 

случаи , когда поршни или кольца прихо­

дится менять на первых тысячах километ­

ров пробега автомобиля . 

Ремонт головки обычно сводят к за­

мене маслосъемных колпачков и притирке 

клапанов к седлам. 

Отворачиваем торцевым ключом " на 

14" (вариант - "на 15") гайки крышки ша­
тунного подшипника (фото 25) , снимаем ее 
вместе с вкладышем (фото 26). Выбиваем 
осторожно вверх деревянной ручкой мо­

лотка поршень с шатуном (фото 27) . Щу­
пами измеряем зазор между кольцом и 

поршнем в канавках. Он не должен превы­

шать 0,15 мм. В противном случае придет­
ся поменять кольца или поршень. Аккурат­

но снимаем первое кольцо с поршня и оп­

ределяем его износ , вставив кольцо с по­

мощью поршня в верхнюю (неработавшую) 

часть цилиндра (фото 28) . Зазор в замке 
не должен превышать 0,45 мм. Но главное 
внимание уделяем маслосъемным кольцам 

- зазорам в их замках, износу рабочих 

кромок и количеству нагара в маслоотво­

дящих канавках . 

Вращая коленчатый вал , осматриваем 

стенки цилиндров - величину и характер 

износа . Глубокие риски, большая ступень­

ка между изношенной и неработавшей 

частями цилиндра указывают на необхо­

димость ремонта блока. Для точности же­

лательно измерить диаметр цилиндров в 

разных поясах специальным инструмен­

том - нутромером . Тогда можно уверенно 

говорить о пригодности блока . Снизу вни­

мательно осматриваем поверхности ша­

тунных шеек коленвала и вкладышей . На 

нашем моторе мы не обнаружили серьез­

ных дефектов, требующих ремонта колен­

вала и блока , но заменить вкладыши и 

кольца требовалось . 

Чтобы более детально осмотреть дви­

гатель , надо извлечь его из автомобиля . 

Отсоединяем коробку передач и снимаем 

все навесное оборудование . Для этого 

торцевым ключом "на 17" ослабляем гайку 
крепления генератора к натяжной планке , 

сдвигаем его к блоку и снимаем ремень 

вентилятора. Снимаем бензонасос , отвер­

нув две гайки "на 1 3" и отсоединив шланги 
(фото 27) . Вынимаем стартер и отворачи­
ваем ключом "на 1 3" гайку крепления си­
лового провода (фото 30) . Вывинчиваем 
из блока головкой "на 1 3" три болта , кре­

пящие водяной насос и , слегка постучав 

по корпусу , снимаем его с мотора (фото 

31 ). Отсоединяем провода от генератора 
(фото 32). Отворачиваем гайку нижнего 
болта генератора , который потом вынима-

--- - - -- --
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ем из проушины с помощью штатного во­

ротка (фото 33) . Снизу ключом "на 13" от­
ворачиваем два болта крепления масля­

ного насоса и снимаем его с блока вместе 

с маслоприемником (фото 34) . Отворачи­
ваем оставшиеся крышки шатунных под­

шипников и аккуратно выбиваем поршни с 

шатунами из цилиндров. Отсоединяем 

окончательно блок от опор (фото 35), от­
вернув гайки ключом "на 17". 

Теперь извлекаем блок из машины. 

Если нет подъемных приспособлений -
тали, "гуся" и т. п., обвязываем блок бук­

сирным тросом и, продев под него креп­

кую жердь , вдвоем, держась за концы 

жерди , вынимаем блок из машины. Блок 

кладем на верстак "вверх ногами". Закли­

нив маховик мощной отверткой или мон­

тажкой, отворачиваем торцевым ключом 

"на 13" шесть болтов крепления маховика 
(фото 36). Отвернув ключом "на 10" две 
гайки, крепящие переднюю крышку (щит) 

на картере сцепления, снимаем его (фото 

37) . Отворачиваем торцевым ключом "на 
1 О" болты, крепящие держатель заднего 
сальника коленвала . Слегка постучав, 

снимаем его с блока (фото 38). На проти­
воположной стороне отворачиваем гайку 

храповика (фото 39), заклинив шкив ко­

ленвала. Снимаем отвертками и сам 

шкив. Вывинчиваем ключом "на 1 О" болты 
и гайки на крышке привода распредвала и 

снимаем ее (фото 40). Вывинчиваем клю­
чом "на 17" болты крышек коренных под­
шипников и снимаем их (фото 41 ). Ключом 
"на 17'' отворачиваем болты крепления 
натяжителя и звездочки , приводящей 

масляный насос (фото 42). Вынимаем эти 
детали . Вывинчиваем ограничительный 

палец (фото 43, указан стрелкой) и сни­
маем цепь привода газораспределитель­

ного механизма. Отверткой перемещаем 

до упора коленчатый вал вперед-назад, 

чтобы определить степень износа упорных 

полуколец . Ход вала не должен превы­

шать 0,35 мм . 

Вынимаем коленчатый вал (фото 44). 
Внимательно осматриваем и измеряем де­

тали двигателя . Заменяем или ремонтиру­

ем изношенные, после чего собираем дви­

гатель в обратной последовательности, не 

забыв смазать чистым моторным маслом 

шейки валов и другие трущиеся детали . 

ПРОКЛАДКИ-ХОРОШИЕ и ПЛОХИЕ 

При ремонте, обслуживании двигателя 

или какого-то другого агрегата пришла в 

негодность та или иная прокладка. Купить 

новую? Бывает, негде. 

Одна из самых важных прокладок в 

автомобиле, без которой вы буквально с 
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места не двинетесь, находится между бло­

ком цилиндров и головкой. Какие бы то ни 

были протечки, прогары , свищи здесь со­

вершенно недопустимы - прокладка рабо­

тает в очень тяжелых условиях. Она непре­

менно должна быть фирменной, заводско-

го происхождения , как бы дорого ни стои­

ла , - экономия здесь неуместна! 

У прокладки этой сложная конструк­

ция, воспроизвести которую в домашних, а 

тем более полевых условиях невозможно . 

Ее кромки, омываемые раскаленными га-
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зами в камере сгорания, обязательно 

окантованы металлом . 

Когда делались попытки заменить 

заводскую прокладку самодельной, без 

окантовки отверстий , результат, как прави­

ло , оказывался плачевным - неизбежная 

"бахрома" на кромках, быстро нагревшись 

до тысячи градусов , превращалась в уст­

ройство для калильного зажигания . 

Назначение окантовки - отводить теп­

ло к массиву металла головки и блока (рис . 

1, а, б). Другая ее функция - упрочнение 

кромок, дабы исключить чисто механиче­

ское их повреждение при хранении, монта­

же, а также при работе двигателя . 

В некоторых случаях даже фирменная 

прокладка может подвести . Во-первых, ес­

ли у нее собственные дефекты, это прежде 

всего , повреждения уже упомянутой окан­

товки. Поэтому , покупая прокладку, обрати­

те внимание на то , чтобы окантовка была 

ровной , без забоев, трещин , разрывов . Ка­

ждый такой дефект может стать впоследст­

вии причиной местного перегрева , прогара 

прокладки, калильного зажигания и т.д. 

Во-вторых , когда при сборке двигате­

ля допускают серьезные ошибки . Напри­

мер, болты, соединяющие между собой го­

ловку и блок, затягивают недостаточно или 

неравномерно . Иногда при эксплуатации 

двигателя с перегревом коробится головка 

блока. Так или иначе, если в каком-либо 

месте прокладки возможен прорыв раска­

ленных газов, дни (или часы) ее сочтены -
прогар неминуем . 

Вот почему на двигателе, прошедшем 

после сборки 2-3 тысячи километров (и 
особенно на новом!), положено проверять 

затяжку болтов и, при необходимости, вос­

станавливать ее до требуемой величины -
на первых тысячах километров пробега 

прокладка и резьбовые соединения могут 

ощутимо осаживаться. 

Вопрос о прокладках закономерно воз­

никает у каждого , кто собирается с их по­

мощью дефорсировать двигатель. Способ , 

даже при всех его недостатках, у нас очень 

популярный . Но так ли уж необходим здесь 

"бутерброд" из нескольких прокладок? 

Оказывается, нет. Допустим , из расче-
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Рис. 1. Прокладка головки блока: 

та вы определили необходимую величину 

подъема головки 1 ,5 мм. Соответствующую 
"прокладку" можно изготовить из металла 

(например, алюминия). Главное требование 

- равная толщина ее по всей площади и 

чистая поверхность. 

Теперь остается уплотнить соединение 

прокладки с головкой блока - и дело сде­

лано . Здесь, кстати , вполне пригоден из­

вестный клей БФ-2. Собрав мотор, дают 

клею предварительно подсохнуть (3-4 ча­
са) , затем пускают двигатель и прогревают 

до рабочей температуры, чтобы произошла 

окончательная его полимеризация. В ко­

нечном счете, это примерно то же, что "на­

растить к стыковочной плоскости головки 

требуемый слой металла . 

С какими еще прокладками нам случа­

ется иметь дело? Довольно часто с теми, 

что находятся в крышке газораспредели­

тельного механизма. Простую плоскую 

прокладку (например, двигателя ВАЗ-

21 01) несложно воспроизвести , если у вас 

есть руки, острый нож и подходящий лист 

маслостойкой резины. Дополнительное 

требование к ней - способность нормально 

работать при температуре до 90-1 00° С. 

Владельцу ВАЗ-2105 или ВАЗ-2108 труд­

ней. Прокладка крышки здесь сложной 

пространственной формы, на кухне ее не 

сделать. Если нет возможности купить но­

вую , улучшить работу старой можно, про­

мазав паз для нее подходящим герметиком 

(например, "Гермесилом"). Прокладка под­

дона двигателя плоская, простая, ее не­

сложно вырезать - был бы материал. 

А из-за чего вообще приходится ме­

нять эти прокладки? Довольно часто их по­

вреждает сам владелец. Например, стара­

тельно затягивая гайки крышки, добивает­

ся того, что она продавливает, "прокусыва­

ет" прокладку . Часто рвут прокладку под­

дона, когда после нескольких лет эксплуа­

тации по какой-то причине приходится 

снимать ее. Бывает , она так прочно склеи­

вается с уплотняемыми деталями, что ото­

рвать без повреждений не удается. Кстати, 

чтобы в дальнейшем этого избежать, при 

сборке полезно смазать стыкуемые по­

верхности графитсодержащей смазкой. 

а- нормальная прокладка ; б -отсутствует окантовка- причина калильного зажигания 
Рис. 2. Отверстие в прокладке можно выполнить измерителем с остро заточенной иглой. 
Рис. 3. Просечка из стальной трубки . Диаметр отверстия - А. 

Двяг.. еь.ь 
По мере эксплуатации двигателя от 

контакта с горячими деталями, маслом, аг­

рессивными газами прокладка утрачивает 

былую эластичность , а став жестче, не 

обеспечивает уплотнения. 

Прокладки между головкой блока и 

коллекторами (впускным и выпускным), 

работающие в тяжелых температурных ус­

ловиях , заменить самодельными весьма 

сложно . Некоторые пробуют вырезать их из 

паронита , но все же это - временная мера . 

Большинство других прокладок работают в 

более щадящих условиях при температурах 

ниже 100°С - как правило , любую из них 

можно изготовить из подходящего картона . 

Какого именно? 

Сразу скажем , нежелателен рыхлый, 

податливый, сильно обжимающийся картон 

(например, от коробок из-под обуви). Если 

изготовленная из него прокладка установ­

лена между какими-то очень жесткими де­

талями, еще полбеды , лишь бы при сборке 

не появилось перекоса. Гораздо хуже, если 

она стоит между менее жесткими деталя­

ми, например, в карбюраторе между крыш­

кой и корпусом . Поэтому прокладку лучше 

сделать из плотного картона (типа "пресс­

шпан") . Как правило, если ее толщина спе­

циально не оговорена (тут требуется вни­

мание!), достаточно 0,3 ... 0,5 мм. 
Прокладки в карбюраторе требуют 

особенного внимания. Если вы решили из­

готовить их самостоятельно , важно помнить 

об, условиях , в которых прокладка работает. 

Карбюратор очень чувствителен к засоре­

нию - порой одной ворсинки достаточно, 

чтобы нарушить работу системы холостого 

хода или какой-то другой. Поэтому кромки 

отверстий в прокладке должны быть чисты­

ми , без бахромы или ворса . Лучше всего 

делать их с помощью специальных просе­

чек (рис. 3), например, изготовленных из 
трубок. Отверстие большего диаметра 

можно вырезать острым ножом или, как по­

казана на рис . 2, с помощью измерителя. 
Кончик иглы затачивают в виде миниатюр­

ного лезвия. Особенно хорош этот способ, 

если вам приходится вырезать прокладку 

не из картона, а из листовой резины, кожи, 

пластика - и не только для автомобиля! 

Если прокладка для карбюратора вор­

сится, ее можно слегка обжечь в пламени 

горелки, а затем покрыть эластичным, но 

нерастворимым в бензине лаком. 

Ни в коем случае при сборке карбю­

ратора не пытайтесь улучшить работу про­

кладки с помощью герметиков . Во-первых, 

при этом трудно избежать его попадания в 

каналы, жиклеры и т.д. еще при сборке. 

Во-вторых, многие герметики под дейст­

вием температуры "ползут" и движение 

этих частиц всегда происходит в одну сто­

рону! Упрощенно - внутрь карбюратора, в 

каналы с высоким разрежением. После 

этого карбюратор может оказаться засо­

рен настолько , что его очистка станет до­

роже покупки нового. 
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Ныне ремонт двигателя очень дорог -

высока стоимость работ и запчастей. Поэ­

тому многие автомобилисты сами берутся 

за эту трудную работу . Задача усложняется 

тем, что на рынке много запчастей одного 

наименования , но разных п роизводителей 

и качества , особенно поршневых колец. 

Делая контрольные замеры цилиндров 

для определения износа , постарайтесь 

также определить его характер - это помо­

жет устранить причины износа. Вот не­

сколько признаков . 

Если на поверхности цилиндра видны 

мелкие , но частые (групповые) вертикаль­

ные риски по всей его высоте от места "ос­

тановки" первого компрессионного кольца в 

верхней мертвой точке - значит, с послед­

него сошло хромовое покрытие , частицы 

которого и поцарапали цилиндр и поршень 

(фото 1 ). Вероятно , при хромировании этого 

кольца (фото 2) нарушили технологию . 

Есл и риски или царапины начинаются 

выше остановки первого кольца , а также 

они есть и на поршне над первым кольцом 

(здесь могут быть и вырывы металла) , 

очевидно , когда-то мотор перегрели . Это 

могло произойти не только из-за нехватки 

охлаждающей жидкости в системе или не­

исправного термостата , но и в результате 

детонации . Не исключено, что чрезмерно 

износились поршневые канавки, а то и 

поршень установлен неверно. 

Бывает и так : поверхность цилиндра 

изношена равномерно , но имеет матовый 

оттенок , что говорит об абразивном износе . 

Значит , корпус воздушного фильтра был 

негерметичен, и воздух с пылью свободно 

проникал в цилиндр . 

Во всех этих случаях нужно восстано­

вить рельеф поверхности цилиндров блока . 

У нас эту операцию во многих СТО и мас­

терских делают плохо: либо не знают как , 

либо нет подходящего оборудования . Аб­

разивные бруски для хона (основного инст­

румента при доводке цилиндров) должны 

иметь определенную зернистость, чтобы 

создавать на зеркале цилиндра риски глу­

биной до 0,05 мм под углом 45о друг к дру­

гу . Это очень важно для дальнейшей ус­

пешной работы всей цилиндро-поршневой 

группы! Ведь в этих микроуглублениях за­

держивается масло , необходимое для 

смазки колец и поршней. Кстати , для этой 

цели на юбке поршня ВАЗ-21 08 выполне­
ны кольцевые микроканавки ("волна" от 20 
до 40 мкм). Благодаря им зазор между 
поршнем и цилиндром в двигателе ВАЗ-

21 08 удалось уменьшить до 0,25-0,45 мм . 

Наибольшее внимание следует уде­

лить поршневым кольцам - их как правило 

меняют при капитальном ремонте. 
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Функция колец довольно сложна, как и 

их конструкция. Ведь кольцо должно давить 

на стенки цилиндра с разной силой , но по 

строго заданной схеме (возле замка силь­

нее , с противоположной стороны- меньше). 

Материал колец тоже непростой - специ­

альные чугун и сталь - с хромом , молибде­

ном и т . д. Поэтому изготовить современное 

кольцо - задача очень сложная. Далеко не 

все предприятия , специализирующиеся в 

этом деле , успешно с ней справляются 

(пример - на фото 3). Кольца из Мичурин­
ска, Костромы , Ставрополя , Одессы , Перми, 

как показывает опыт автолюбителей, наре­

заны чуть ли не из водопроводных труб. 

Впрочем , об этом говорят не только вла­

дельцы машин , но и специалисты . 

До освоения моторов -2108 все двига­
тели ВАЗ комплектовали поршневыми 

кольцами Мичуринского завода. В процессе 

доводки нового мотора от этих колец при­

шлось отказаться - качество было неста­

бильным. Чтобы закончить программу ис­

пытаний двигателя ВАЗ-21 08, стали при­
менять кольца фирмы "Гётце" ("Goetze", 
фото 4): первое - компрессионное кольцо 

хромированное , бочкообразное , второе -
компрессионное скребковое , третье - мас­

лосъемное (двухкомпонентное - кольцо и 

расширитель) хромированное. Кольца этой 

фирмы рекомендовал наш партнер по до­

водочным работам как изделие высокого и 

стабильного качества. Это подтвердилось в 

дальнейшем . Кроме того , " Гётце" выполни­

ла доводку поверхности цилиндров . Наши 

закупки тогда были разовыми , а потому 

слишком дорогими. К тому же фирма не 

проявила желания помочь в создании про­

изводства колец в России. ВАЗу пришлось 

искать другого партнера. Выбрали извест­

ную японскую фирму "Риккен" ( " Rikkeп " ) . 

Около двух лет ВАЗ вместе с ней работал 

над кольцами для новых моторов, пока до­

бился желаемых результатов . У этой фир­

мы и купили линию для производства колец. 

Вот уже несколько лет ВАЗ самостоя­

тельно изготовляет и комплектует все мо­

торы только этими кольцами. Конструкция и 

материал ("Rik-40") обеспечивают почти 
равномерное прижатие к стенкам цилиндра . 

А значит - максимально возможное уплот­

нение , минимальный расход масла на угар , 

очень небольшой износ и , соответственно , 

высокую надежность двигателя. Эти под­

робности при описании исторических фак­

тов говорят о том, что выбор колец для ва­

шего двигателя - дело серьезное , здесь 

недостаточно ограничиться их подбором 

только по размерам . Да и производителей, 

этих ответственных деталей,которым мож­

но доверять , немного. 

Фото 1. Глубокие цараnины и задиры на юбке nоршня 
ВАЗ-2 1 08, на котором стояли "левые" кольца. 

Фото 2. Эти кольца для "восьмерки" nродавались как 
немецкие . Скол хрома , выход мотора из строя nосле 
nробега 1500 км . 
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Фото 3. Маслосъемные кольца неизвестного отечест­
венного nроизводителя : а- новое , б - nолностью изно­
шенное ( nробег 500 км). 

Фото 4. Так должны быть уnакованы кольца. 

Кроме названных ("Гётце", ВАЗ) , под­

ходящими для двигателей ВАЗ качествами 

обладают кольца европейских фирм: TRW, 
"Kolbenschmidt", "Mahle". Но прежде надо 
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убедиться , на самом ли деле предлагае­

мые кольца выпущены одной из назван­

ных фирм . На коробочке должны быть ее 

название , описание и штриховой код . Три 

кольца (связка) упакованы в мешочек с 

тремя кармашками (каждое кольцо от­

дельно от другого). Связки помещают в 

картонную коробку. На самих кольцах есть 

маркировка ; у "Гётце" - точечками выгра­

вировано около замка "Goe 1" (могут быть 
еще цифры от 2 до 5) с одной стороны и 
"ТОР" с другой . "Kolbeпschmidt" делает та­

кое же обозначение, что и "Гётце". TRW 
наносит "ТОР", "Т" , "UP" и рядом STD" -
номинальный или ремонтный размер, на­

пример , "76,4". "Mahle": с одной стороны 
"TF", с другой - "ТОР". 

Примерам неудачного выбора 

поршневых колец для двигателя могут 

служить кольца от мотора "Лянча-Бета-

1300". Если их поставить на "восьмерку" , 

вероятность , что двигатель получит зади­

ры от скола хрома на первом компресси­

онном кольце , близка к 100%: его матери­
ал далек от требуемого для нашего мотора 

(чугун с шаровидным графитом повышен­

ной прочности) . 

Итак , на что обращать внимание при 

покупке колец? Прежде всего убедитесь, 

что предлагаемые кольца - нужного вам 

размера. Не берите детали другого диа­

метра, рассчитывая потом подточить над­

филем или напильником торцы в замках! 

Жизнь таких колец будет невелика - не­

сколько тысяч километров . На упаковке 

колец должно быть указано , для какой мо­

дели они предназначены . Конечно, обра­

тите внимание на производителя. По опыту 

заводских испытаний отмечено , что кольца 

из Мичуринска (вероятно , и иные отечест­

венные) для моторов ВАЗ и особенно пе­

реднеприводных машин не годятся вовсе. 

Кольца индийского производства по своим 

характеристикам сравнимы с мичурински­

ми. На упаковке индийских , пакистанских и 

других колец может красоваться марка, к 

примеру "Риккен" , но я бы их все равно не 

рискнул поставить. 

Фирменные "вазовские" кольца в дви­

гателях ВАЗ предпочтительнее других, по­

скольку эксплуатационные качества у них 

такие же, как у зарубежных, а цена ниже в 

два - два с половиной раза: 150 тыс. руб. 
за комплект импортных, 80 тыс . руб. за 

"вазовские" , 40 тыс. за иные , часто неиз­

вестные. В запчасти ВАЗ выпускает мас­

лосъемные кольца из трех элементов - два 

кольца и расширитель . Такие конструкции 

ЧЕМ ОТВЕРНУТЬ ШПИЛЬКУ 

Вам пенадобилось отвернуть резьбо­

вую шпильку? В зависимости от ее разме­

ров , места расположения и условий работы 

вы можете поступить по-разному - от воз­

действия на нее с помощью подходящих 

плоскогубцев , щипцов , ручных тисков , га­

зовых ключей до использования специаль­

ных приспособлений . 

Существует специальное, довольно 

сложное приспособление - шпильковерт . 

Описывать его конструкцию вряд ли имеет 

смысл , желающие могут его купить . Ос­

тальные , отворачивая шпильку в случае 

такой необходимости (например , при заме­

не маслоотражательных колпачков на 

"Жигулях" , когда шпильки этому мешают), 

действуют как умеют . Самый распростра­

ненный способ отворачивания шпилек - с 

помощью двух гаек, которые двумя ключа­

ми взаимно заклинивают на резьбе , после 

чего шпильку отворачивают. Но этот спо­

соб не всегда приемлем: невысокие гайки 

сильно нагружают резьбу шпильки , что са­

мо по себе может стать причиной ее по­

вреждения. В некоторых случаях резьба на 

значительной части ее длины сорвана , что 

препятствует использованию двух гаек - на 

остатках резьбы они не размещаются. 

Отворачивание шпилек с помощью 

клещей , пассатижей , ручных тисков - мета-

ды из числа самых примитивных. Это не 

всегда достигает своей цели , особенно если 

шпилька завернута туго. Иногда шпильку 

успешно отворачивают газовым (трубным) 

ключом, правда, если для него хватит места. 

Другой его недостаток заключается в том , 

что тело шпильки неизбежно повреждается , 

а оставшиеся на нем бороздки могут стать 

очагами последующего разрушения детали. 

Шпильки легко отвернуть приспособ­

лением, показанным на рис . 1. 
Наиболее "серьезные" шпильки на ав­

томобилях ВАЗ имеют резьбу М8 и 

М1 Ох1 ,25, но есть и с резьбами Мб , М5. 

Пользование приспособлением сво­

дится к тому, что гайку 2 навертывают на 
резьбовую часть шпильки примерно до по­

ловины высоты , после чего болт 1 ввора­
чивают в гайку до упора в шпильку. Систе­

ма заклинивается с помощью двух ключей 

- и можно приступать к отворачиванию 

(заворачиванию). Большая высота гайки 

исключает повреждение резьбы в ней са­

мой или на шпильке. 

Случается , шпилька требует замены , 

но, как на грех , нет фирменной. В этом 

случае можно изготовить шпильку само­

стоятельно, но не из первой попавшейся 

стали! Предел прочности не должен быть 

меньше , чем 80 - 1 00 кгс/мм2 • Например , 

есть и у других фирм. Они эффективны , но 

менеетехнологичныпри сборке . 

Попутно с кажем - устанавливать 

кольца на поршень необходимо всегда 

надписью вверх ( именно это означает 

"ТОР"). Если надписи нет , значит, рабочие 

кромки кольца одинаковы и не имеет зна­

чения , как оно будет установлено на пор­

шень . 

И еще . Убедитесь , что кольцо не было 

в употреблении . Кольца , покрытые хромом 

(первое компрессионное , маслосьемное) 

при износе возле замка имеют разные 

цветовые оттенки: если вытереть это место 

насухо, то хром блестит холодно-белым 

блеском, а при износе подложка или чугун 

имеют розоватый оттенок . Если есть с со­

бой увеличительное стекло (десятикрат­

ное) , посмотрите через него на хромовое 

покрытие: там не должно быть трещин , 

ворсинок и на краях - заусенцев . Если сте­

кла нет , вытрите хорошенько кольцо и ра­

бочей кромкой проведите по чувствитель­

ному участку руки - заусенец почувствуете . 

Надеюсь , вы поняли, как серьезно на­

до относиться к этой , кажущейся простой 

детали , и сумеете отличить хорошую от 

плохой, чтобы спокойно ездить с ней де­

сятки тысяч километров. 

§:: 
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Рис . 1. Приспособnение дnя отворачивания шпилек: 
1 - болт ; 2 - гайка ; 3 - шпилька; 4 - агрегат автомобиля . 
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Рис. 2. Основные размеры nростой шnильки: L1 -длина резьбы ввертываемого конца; L- длина выстуnающей час­
ти; Lo- длина резьбы свободного конца; d - резьба шnильки. 

по ГОСТ 4543-71 этот показатель состав­
ляет для сталей: 30Х - 88 кгс/мм2 ; 40Х и 

40ХН - 98 кгс/мм 2 ; 45Х - 103 кгс/мм 2 ; 

30ХГСА - 115 кгс/мм2 • 

Для шпилек с резьбой Мб и М5 можно 

изготовить приспособления , аналогичные 

показанным на рис . 1, соответственно 
уменьшив размеры . 

Имейте в виду, что шпильки, ввернутые 

в детали из алюминиевого сплава и про­

служившие несколько лет, могут быть так 

"прихвачены" коррозией, что отвернуть их 

этими чисто механическими способами со­

вершенно невозможно . Тогда не исключе­

но, что придется пересмотреть ваши планы 

ремонта автомобиля вплоть до применения 

Обозна- d Lo L L1 Коли-

чение чество 

12430121 мв 24 45 20 3 
12430321 мв 24 55 20 1 
12430721 мв 24 75 20 7 
12430В21 мв 24 во 20 2 
13516721 мв 15 1В 12 в 

13517321 мв 24 35 12 1 
13543321 мв 17 20 16 2 
13543421 мв 24 2В 16 1 
13543521 мв 22 25 16 2 
13543621 мв 24 30 16 2 
13543721 мв 24 35 16 2 
135442211 мв 24 60 16 1 
135446211 мв 24 во 16 1 
13453521 М10х 1 ,25 22 25 25 1 
13546121 М10х1,25 17 20 20 1 
13546621 М10х 1 ,25 2В 35 20 6 

"горячих" методов, если они доступны . 

Размеры шпилек с резьбами М8 и 

М10х 1 , 25 автомобилей ВАЗ-2101 - 2107 
представлены на рис . 2 и в таблице. 

~ЕНЯЙТЕГОЛОВКИБЛОКОВСГОЛОВОЙ 

Можно ли на мотор ВАЗ-21 08 устано­
вить головку от двигателя ВАЗ-21 083 
большего рабочего объема? 

На ВАЗе отливают две заготовки для 

головок блока цилиндров (ГБЦ) на три мо­

дели двигателей: -21081 (рабочим обье­
мом 1099 СМ3), -2108 (1288 СМ3) и -21083 
(1499 см3). О готовых ГБЦ- уже не двух, а 

трех типов, с их различиями дают предста­

вление рисунок и таблица. Сразу же не­

сколько замечаний: установка оригиналь­

ного распредвала в мотор "11 00" необяза­
тельна, но желательна; в каждой головке 

два резьбовых отверстия под шпильку на­

тяжного ролика зубчатого ремня, устанав­

ливать ее надо в то из них, которое соот­

ветствует модели двигателя (это связано с 

Головка цилиндров: А- место нанесения маркировки; 
1 -отверстие для шnильки натяжного р·олика при уста­
новке на двигатели -2108, -21 083; 2 - на двигатель-
21081. 
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различной высотой блоков цилиндров и 

одним и тем же зубчатым ремнем) . 

Посадочные места у всех разновидно­

стей ГБЦ одни и те же, однако это не зна­

чит, что головки, их "содержимое" и блоки 

можно ''тасовать" как угодно. 

Испытания различных головок на дви­

гателях ВАЗ-21 083, -2108 и -21081 пока­
зали, что ГБЦ мотора "1500" подходит наи­
лучшим образом и для двух остальных. С 

этой головкой на 3 - 6% увеличивались 
мощность и крутящий момент двигателей 

"11 00" и "1300". Почему же такой вариант 
не был рекомендован в производство? 

Впускные клапаны увеличенного диа­

метра даже при ошибке всего на один зуб 

при установке фаз газораспределения мо­

гут коснуться днища поршня со всеми вы­

текающими отсюда последствиями - по­

вреждение клапанов, поршня, а значит, и 

ремонт двигателя ... 
На днище поршня мотора - "21 083" пре­

дусмотрены специальные выемки - в них 

попадают тарелки клапанов при обрыве зуб­

чатого ремня или неправильно установлен­

ных фазах. Выемки неглубоки и не слишком 

ухудшают процесс сгорания в цилиндре . 

На поршнях же двигателей - "21 081" и 
-"2108" сначала не было вообще никаких 
выемок под клапанные тарелки. Позже по­

явились небольшие углубления, предот­

вращающие встречу клапанной тарелки и 

поршня при смещении фаз - но не более, 

Головки блока цилиндров для двигателей 

"са мар" 

Особенности в Модель двигателя 

конструкции ГБЦ 

ВАЗ- ВАЗ- ВАЗ-

210В1 210В 210В3 

Маркировка* 210В1 21083 
(до 1991 г. 

-2108) 
Диаметр 

впускных 

каналов, мм 29,0 30,5 
Диаметр седел 

впускных 

клапанов, мм: 

наружный 35,6 37,6 
внутренний 30,1 32,1 

Диаметр тарелки 

впускного клапана, 

мм 35 37 

Распредвал : 

модель 210В1 2108 
Подъем кулачка 

(ход клапана) , мм 8,5 9,0 
Расположение 

шпильки 

натяжного ролика* право е левое 

*См. также рисунок. 



чем на два зуба по шкиву распредвала. 

Сделать выемки глубже, на весь ход кла­

пана, или шире, под впускные клапаны ГБЦ 

мотора "1500" (диаметром 37 мм вместо 35 
мм) , к сожалению, невозможно. 

Дело в том, что в двигателях "11 00" и 
"1 300" поршни в блоке поднимаются высо­
ко - их "недоход" до приличной плоскости 

блока в два раза меньше, чем у двигателя 

"1500". Соответственно , и выемки в порш­

нях на полный ход клапанов, как у "1500", 
получились бы слишком глубокими и весь­

ма неблагаприятно повлияли на процесс 

сгорания рабочей смеси . Кроме возможной 

потери мощности, еще одно (оказавшееся 

решающим) следствие этого - увеличение 

токсичности отработавших газов . В отече­

ственные экологические нормы еще можно 

было уложиться, но в зарубежные - никак . 

То есть за "страховочные" выемки при­

шлось бы платить отказом от экспорта ав­

томобилей в Европу и другие развитые 

страны мира. Естественно, на это пойти 

было нельзя. 

"Запас" на ошибку при установке фаз 

всего на один зуб (см. выше) тоже показал­

ся слишком мал - и все оставили, как есть . 

Резюмируя вышесказанное , можно 

дать практические советы: 

в каждой головке должны быть свои, 

"родные" впускные клапаны . "Чужие", на­

пример, не сядут в седло на нужную глуби­

ну (диаметром 37 мм в ГБЦ- "1100", на­
пример), уменьшат объем камеры сгорания 

и, как следствие, приведут к детонации; 

при установке ГБЦ от мотора "1500" на 

КОМПРЕССИЯ? .. ФАЗЫ? .. 

Кто с этим не сталкивался: машина со­

старилась, стала неважно тянуть, зато рас­

ход топлива вырос на четверть. Обратив­

шись на СТО, услышите безапелляцион­

ное : "Ну , это ясно - карбюратор!" Но 

карбюратор виноват не всегда. 

О других причинах падения мощности 

специалист средней руки обычно не хочет 

слышать ввиду их непостижимой для него 

сложности . Куда проще крутить винты кар­

бюратора, а потом, вконец его разрегулиро­

вав и получив кучу денег, отпустить клиента, 

убедив , что больше ничего сделать нельзя. 

А если фазы газораспределения сбиты 

или компрессия упала? 

Начнем с первого. Средний автолюби­

тель, особенно с "дачным" устройством ума, 

о фазах или редко вспоминает или не знает 

вовсе. Да и зачем ему? Хуже, если не знают 

те, кому положено- работники автосервиса. 

Взгляните на диаграмму (рис. 1 ). Здесь 
последовательно, через каждые 180 граду­
сов угла поворота коленвала показаны фа­

зы газораспределения "Жигулей" (в каче­

стве примера). Обратите внимание: в отли­

чие от упрощенного, школьного объясне­

ния того, как работает двигатель, здесь 

клапаны закрываются или открываются не 

c=J Открыт впускной кnаnан 

с::::::JОткрыт выnускной клаnан 

Рис. 1. Фазы газораспределения двигателей ВА3-
2101 ... -2106: 1- нормальные фазы; 2- смещенные 
фазы (на пять зубьев звездочки) . 

от ВМТ до НМТ (верхней и нижней мертвых 

точек). Клапан открыт существенно дольше 

- целых 232 градуса угла поворота колен­
вала . Откуда же они "набегают"? 

Представим себе процесс всасывания. 

Открытие клапана происходит не мгновен­

но, поскольку его движение задается спе­

циальным профилем кулачка распредвала. 

Как показал опыт моторостроителей, вы­

годно открывать клапан несколько раньше, 

чем поршень придет в ВМТ и потом дви­

нется вниз. На "Жигу лях" такое опережение 

открытия впускного клапана составляет 12 
градусов. А дальше - еще интереснее: за­

крывается этот клапан лишь через 40 гра­
дусов после прохождения поршнем НМТ! 

Конечно, тут есть свой расчет. Во впу­

скном канале, перед клапаном, скорость 

потока топливно-воздушной смеси пере­

менная - от нуля при закрытом клапане до 

какого-то максимума при открытом. На 

высоких оборотах среднее значение скоро­

сти потока измеряется десятками метров в 

секунду. Инерционность потока использу­

ют: уже после прохождения поршнем НМТ, 

когда он начинает сжимать смесь в цилин­

дре, силы инерции продолжают "разряжать" 

цилиндр, улучшая наполнение. 

Не усложняя наш разговор, отметим, 

что наиболее эффективно инерционность 

потока используется не во всем рабочем 

диапазоне, а лишь при тех оборотах, на ко­

ТОfJЫХ возникает резонанс колебаний потока 

во впускной трубе. Что это означает? Газо­

вый "столб" в трубе (в нашем случае это ре­

зультат смешивания воздуха и паров бензи­

на) - упругое тело с определенными коле­

бательными характеристиками. Например, 

при прочих равных условиях более длинной 

трубе соответствует более низкая частота 

собственных колебаний газа в ней - это хо-

другие вы получите некоторое увеличение 

мощности и крутящего момента. Но будьте 

особенно внимательны при установке зуб­

чатого ремня! Смещение меток газорас­

пределения даже на один зуб грозит со­

прикосновением поршня и клапана и поте­

рей компрессии; 

при установке ГБЦ от мотора "1 300" 
на "1500" будьте готовы к потере мощно­
сти примерно на 3% и крутящего момента 
-на 6%; 

если вы ставите ГБЦ от двигателя 

"11 00" на другие моторы, не забудьте пе­
реставить шпильку под ролик натяжителя 

в нужное отверстие и заменить распред­

вал - "11 00" на "1 300" - иначе потери 

мощностных показателей двигателя не 

ограничится 3 - 6%. 

рошо известно музыкантам-трубачам! 

Проще говоря, если подобрать геомет­

рические характеристики впускной трубы 

так, чтобы в каком-то диапазоне оборотов 

колебания давления в ней помогали "доза­

ряжать цилиндр, вы получите эффект над­

дува. Но система газораспределения 

должна попасть в такт этим колебаниям 

давления в трубе: клапан нужно вовремя 

открыть и закрыть. Это и обеспечивают 

тщательно подобранные при доводке дви­

гателя фазы газораспределения. 

При неумелом обслуживании автомо­

биля могут быть ошибки в установке фаз. 

Например, вы сместили их на один зуб по 

шкиву привода распредвала - это почти 19 
градусов по коленвалу! Ошибка на два зуба 

Рис. 2. Ошибка в установке фаз газораспределения: 
а- нормальная регулировка; б- ошибка на два и более 
зубтьев в сторону опережения; 1 -звездочка распред­
вала; 2- цепь; 3- звездочка колен вала; 4- метка на 
передней крышке двигателя; 5- шкив привода клино­
вого ремня. 
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Двигsтел 
- сами понимаете ... Кстати, если вы делае­
те все вполне аккуратно , но цепь газорас­

пределения основательно изношена и из­

за этого удлинилась , смещение метки все­

го-то на ползуба означает изменение фаз 

по коленвалу больше чем на 9 градусов , то 

есть клапан открывается и закрывается го­

раздо позже , чем должен . Напомним также , 

что цепь никогда не изнашивается равно­

мерно , ее шаг и натяжение разных участков 

неодинаковы . В частности из-за этого при 

изношенной цепи иногда очень трудно до­

биться усточивой работы двигателя (это 

наиболее заметно на холостом ходу) . 

При распространенном у нас способе 

дефорсирования двигателя (для перехода 

на бензин А-76), когда между блоком ци­

линдров и его головкой устанавливают до­

полнительные прокладки, тоже происходит 

искажение фаз газораспределения - как 

если бы цепь несколько укоротилась . При 

подъеме головки блока , например , на 1 ,5 
мм шкив привода цепи на распредвале по­

вернется в направлении движения цепи (то 

есть в сторону более раннего открытия 

клапана) при мерно на 3 мм по линии цент­
ров втулок цепи. Изменение фаз прибли­

жается к 5-6 градусам по углу поворота 
коленвала. Когда цепь и звездочки изно­

шены , этим частично компенсируется 

подъем головки . 

Здесь пора напомнить о главной опас­

ности. Ошибки в установке фаз газорас­

пределения недопустимы - лишь немногие 

Рис. 3. У дар впускного кпапана о поршень при прежде­
временном открытии (верхний рисунок) . Нормальная 
регулировка показана на нижнем рисунке. 1 - кпапан , 
2- поршень. 
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двигатели сохраняют при эт9м боеспособ­

ное состояние , например, ВАЗ-21 05 или 
полутаралитровая "восьмерка" . И у того , и у 

другого в поршнях глубокие выемки напро­

тив клапанов . 

А у вас, к примеру , двигатель ВАЗ-

21 03 с плоским днищем поршня. Из диа­
граммы на рис. 1 видно , что впускной кла­

пан максимально открыт при повороте ко­

ленвала на 104° от ВМТ. Значит, если сде­
лать фазы более ранними - на пять-шесть 

зубьев по шкиву распредвала , клапан дол­

жен полностью открыться при самом верх­

нем положении поршня. "Позвольте, дета­

ли же не резиновые!" - воскликнет тот, кто 

понял . И будет прав- поломка здесь неиз­

бежна. Она может случиться и при попытке 

пуска , и при неумелой работе неопытного 

"мастера" , пытающегося рукояткой провер­

нуть коленвал . А бывает и так, что сильно 

изношенная цепь в сочетании с неработа­

ющим натяжителем и отсутствующим успо­

коителем при каком-то рывке перескаки­

вает через зубья звездочек. 

Теперь остается уяснить, что для этой 

беды не нужно даже , чтобы клапан от­

крылся полностью. Поэтому ошибка на 

два-три зуба в сторону опережения фаз 

уже опасна (рис. 2 и 3) . 
Выпускной же клапан максимально от­

крыт за 106° до прихода поршня в НМТ. 
Если запаздывание фаз сделать равным 

все тем же пяти-шести зубьям по шкиву 

распредвала , поломка опять обеспечена. 

Но часто и запаздывания на один-два зуба 

бывает достаточно для неприятностей -
это если вы любитель так называемого 

спортивного стиля езды , то есть при высо­

ких оборотах двигателя. Этот стиль для 

выпускного клапана самый нежелатель­

ный. Почему? 

Оба клапана открываются под воздей­

ствием кулачков распредвала , система "ку­

лачок-рычаг-клапан" жесткая и работает 

примерно одинаково во всем диапазоне 

оборотов . Закрываются же клапаны усили­

ем пружин . На высоких оборотах начинает 

ощутимо сказываться инерционность этой 

системы, особенно, если пружины почему­

либо ослаблены. Опыт некоторых горе­

гонщиков показывает, что при оборотах 

выше 7,5-8 тысяч в минуту и самые ис­
правные пружины могут в работе настолько 

запаздывать, что впускной клапан все-таки 

не успевает закрыться вовремя , а поршень, 

догнав его, завершает дело . 

Результат - согнутый клапан , повреж­

денная втулка головки - дорогостоящий 

ремонт. 

Иногда считают, что дефорсированный 

двигатель , у которого головка поднята на 

миллиметр-другой , в этом отношении безо­

пасен . Это если и верно , то не для всех . 

Особенно обольщаться на сей счет не стоит . 

Другая распространенная причина сни­

жения мощности старого двигателя связана 

с ухудшением компрессии . Вот вы воору-

жились компрессометром , померили и .. . за­
грустили . Еще бы ! У нового "жигулевского" 

мотора величина компрессии может дости­

гать 12 кгс/см' , а у вас всего 9-1 О кгс/см' . 
Ясно , тут уж не приходится требовать от 

мотора былой мощности и экономичности . 

Что же это такое - компрессия ? По­

русски - сжатие. Топливно-воздушная 

смесь сжимается в цилиндре с разным ре­

зультатом - смотря в каком состоянии ци­

линдр , поршень , кольца , клапаны , их сед­

ла. Если вследствие износа часть смеси 

через увеличившиеся зазоры уходит из 

сжимаемого объема , компрессия низкая. 

При этом давление , замеряемое компрес­

сометром , оказывается ниже еще и по дру­

гой причине: чем меньше сжатие , тем 

меньше и нагрев (а значит, и давление) 

"заряда" в цилиндре от этого сжатия . 

Положим , у вас двигатель со степенью 

сжатия 8,5. Если бы вы могли сжимать 
смесь так медленно , что она не нагрева­

лась бы, и в то же время исключалась 

утечка, в конце сжатия вы намерили бы 

даже меньше 8,5 кгс/см ' (ведь впускной 

клапан закрывается через 40° после НМТ). 

При реальном измерении компрессии 

смесь сжимается достаточно быстро , поэ­

тому величина давления, показанного ком­

прессометром, существенно выше . 

Итак , чем хуже механическое состоя­

ние двигателя (изношены цилиндр , пор­

шень , кольца и т .д.) , тем заметнее сниже­

ние компрессии . Можно сказать , что каж­

дая "сотка" увеличивающегося зазора сни­

жает компрессию сильнее, чем предыду­

щая. Оценить двигатель по его компрессии 

можно так : 12 кгс/см' - отлично , 1 О - по­

средственно , 9 кгс/см' - плохо . 

Если компрессия снижена, это особен­

но проявляется при холодных пусках зимой 

- ведь смесь мало подогревается во время 

сжатия , поэтому хуже воспламеняется . На 

трескучем морозе старый , изношенный 

мотор может основательно потрепать нер­

вы , так и не дав ни одной вспышки. 

Итак , первое, что приводит к ухудше­

нию компрессии -это механический износ 

цилиндра , поршня , колец . Обычно в спра­

вочниках указывается наибольший допусти­

мый износ той или иной детали , скажем , для 

цилиндра - не более О , 1 -0,15 мм на диа­
метр . Многие автолюбители , пытаясь сэко­

номить , откладывают серьезный ремонт с 

расточкой или заменой блока (гильз) , огра­

ничиваясь заменой поршневых колец . Мо­

тор , разумеется временно омолаживается , 

особенно при первой замене , когда износ 

цилиндра не слишком велик. Последующие 

замены менее эффективны , так как кольца 

работают во все более изношенном цилинд­

ре с искаженной рабочей поверхностью . 

Если ремонтировать двигатель всерьез , 

цилиндры непременно нужно обновить : на­

пример на "Запорожце" их можно менять 

поштучно , на "Жигулях" - заменить блок ци­

линдров новым (номинального размера) или 



расточить прежний до ремонтного размера . 

В двигателях с "мокрыми" гильзами (напри­

мер , "Волги" ) обычно меняют последние. 

Здесь хотим предостеречь от одной 

ошибки: нельзя в цилиндре номинального 

размера , даже сильно изношенном, ис­

пользовать кольца ремонтного диаметра, 

пусть ближайшего . Некоторые "умельцы" 

полагают , что достаточно подпилить концы, 

чтобы кольцо как-то влезло в цилиндр - и 

проблема решена! В действительности та­

кое кольцо очень плохо прилегает к цилин­

дру и ждать , что оно приработается , по 

меньшей мере , наивно. 

От чего еще зависит компрессия? Ра­

зумеется , от состояния клапанов и их седел. 

При незначительных повреждениях 

клапан к седлу притирают, при более серь­

езных - седло обрабатывают, например, 

шлифовкой или проточкой , а клапан заме­

няют . Имейте в виду , что очень часто пер-

вопричина повреждения клапанов кроется 

в неправильной регулировке газораспре­

делительного механизма. Автолюбителя , 

мечтающего о бесшумной работе мотора, 

понять можно, но напомним, что когда это­

го добиваются установкой зазора между 

кулачком и рокером меньше положенного, 

клапан неплотно садится в седло и в зазор 

прорываются раскаленные газы, перегре­

вая тарелку . Он еще больше удлиняется, 

отчего посадка в седло продолжает ухуд­

шаться. И так порой до полного разруше­

ния. Но это крайний случай. Чаще мы, ра­

зобрав механизм, видим здесь наслоения 

нагара между тарелкой и седлом. Значит , 

клапан закрывается неплотно . Опыт авто­

любителей подтверждает старую истину : из 

двух зол нужно выбирать меньшее . Пусть 

механизм чуть больше шумит, зато меньше 

вероятность повреждения клапанов. 

Если вы хотите, не разбИрая двига-

ПОРА ЗАМЕНИТЬ ЦЕПЬ? 

КАКУЮ ЦЕПЬ КУПИТЬ? 

Когда пробег вашего автомобиля пе­

ревалил за сто тысяч и мотор - несмотря 

на приемлемую компрессию, исправные 

системы зажигания и питания, тщатель­

ную регулировку клапанных зазоров, -
работает на холостом ходу неравно, при­

готовьтесь заменить изношенную цепь в 

приводе механизма газораспределения . 

Формальности ради можете nрове"рить 
фазы. Если окажется , что метки наверху 

совпали , а внизу метка шкива ушла впе­

ред миллиметров на 1 О и больше, цепь 
нужно менять . Она, как говорят , вытяну­

лась. (Впредь будем избегать этого тер­

мина , так как он многих вводит в заблуж­

дение. Цепь удлиняется, - но не от вытя­

гивания , а вследствие износа шарнирных 

сочленений звеньев . ) Кстати, привод га­

зораспределительного механизма ВАЗ-

21 05, ВАЗ-21 08 и многих других двигате­
лей с зубчатым ремнем вместо цепи из­

бавлен от вышеописанного "недуга". У 

ремня свои минусы - он может расслаи-

116 звеньев 

Рис . 1. Так различают цепи , имеющие 116 или 114 
звеньев. 

ваться , иногда (после немалого пробега) 

отрываются зубья и т. д., зато длина его 

практически неизменна. 

Так как разные звенья изнашиваются 

неодинаково, цепь, обегая звездочки, на­

тягивается то больше , то меньше; при этом 

(если основательно изношены натяжитель 

и успокоитель) фазы газораспределения 

тоже не постоянны - их колебания заметны 

по неустойчивой работе мотора на холо­

стом ходу . 

Решив заменить цепь, вы отправитесь 

за ней на рынок или в магазин. Запомните: 

цепь двигателей "21 01" и "21 011" насчиты­
вает 114 звеньев, а "21 03" и "21 06" - 116 
звеньев. Как их различать? Не считать же 

звенья на глазах хмурого продавца. Способ 

... А 

+ 
Рис . 2. Расстыковка цепи: 1 - пластина; 2 - палец; 
3- втулка. "А"- метка (фаска). 

ДвигателБ 
тель, определить "виновника" снижения 

компрессии, можете воспользоваться на­

дежным дедовским методом. Залейте че­

рез отверстие свечи в цилиндр несколько 

кубиков масла и повторно проверьте ком­

прессию. Если она увеличится , значит, к ее 

снижению причастны кольца . В противном 

случае - клапаны, поскольку впрыск масла 

для них не имеет значения . 

В заключение напомним, что при нор­

мальной эксплуатации "жигулей" и "моск­

вичей" необходимость заменять детали ци­

линдро-поршневой группы вследствие ес­

тественного износа возникает в большин­

стве двигателей через 150-160 (а нередко 

и больше) тысяч километров. Если такое 

случается раньше , значит, вы что-то дела­

ли не так: применяли масло низкого каче­

ства, не вовремя его меняли, злоупотреб­

ляли высокими оборотами и т.п. Вот и при­

ходится платить за ошибки. 

прост: растяните цепь, как показано на рис. 

1, и взгляните на крайние звенья слева и 
справа. Если они одинаковые (например , 

оба наружные), то в цепи 116 звеньев. Раз­
ные - 114. Кстати, не все продавцы знают 
этот "фокус". 

Конечно, приспоеобить цепь "трешки" 

для своей "копейки" легко - удалить два 

звена не проблема . Сделать наоборот тоже 

несложно , но где взять пару недостающих 

звеньев, притом новых? 

Другая опасность : вам могут продать 

цепь-подделку , произведенную Бог знает 

где и как. Отличить от фирменной трудно , 

но помните , что пальцы и втулки любой це­

пи закаленные - это легко проверить, имея 

при себе небольшой напильник-надфиль. 

Обнаружив "сырые" детали , верните цепь 

продавцу . 

Рис. 3. Приспособпение для выпрессовки пальца цепи: 
1 - скоба; 2 - палец цепи; 3 - внутренние пластины ; 
4- втулка; 5 - наружные пластины ; 6- болт-выталки­
ватель. 

Рис. 4. Скоба. 
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Двнrг еАЬ 
Бывали просто курьезные случаи, ко­

гда кто-топокупал для "Жигулей" или "Мо­

сквича" цепь .. . от первичной передачи мо­
тоцикла ИЖ. Запомните, что у нее втулки 

большего диаметра - 6 мм вместо нужных 
вам пяти, - на ваши звездочки она пра­

вильно не ляжет. 

ПРИСТУПАЕМ К ЗАМЕНЕ 

В книгах обычно описывается "пра­

вильная", но довольно громоздкая техноло­

гия замены цепи : нужно слить "Тосол ", 

снять радиатор (для лучшего доступа к пе­

редней части двигателя) , ослабить ремень 

привода генератора и снять его, заблокиро­

вать коленвал (обычно заклинивают махо­

вик) от вращения , отвернуть гайку коленва­

ла (ту , что держит шкив клинового ремня), 

вывернуть передние болты поддона и от­

вернуть гайки шпилек крепления крышки 

цепного привода, снять шкив и крышку. От­

вернуть болты крепления звездочек рас­

пределительного вала и привода масляного 

насоса , снять натяжитель цепи . Теперь вы 

можете снять все три звездочки и цепь, 

чтобы заменить ее новой. Заметьте: ряд 

мелких операций мы опустили , полагая , что 
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Рис. 5. Болт -выталкиватель . 

Рис. 6. Опора . 

Рис . 7. Выталкиватель. 

1~~~~\ , ~1 \ ~Д,~\\ \~\ \~\\~\ ; ...-1+-1 
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Рис. 8. Выталкиватель с центрированием по головке 
пальца: 1 - центрирующая втулка ; 2- стержень . 
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вы сами догадались снять крышку клапан­

ного механизма , отогнуть контровочные 

шайбы болтов и т. д. Как видите, работа 

трудоемкая. А ведь предстоит еще сборка в 

обратной последовательности! 

Между тем нашими мастерами давно 

освоена другая технология, при которой 

цепь можно заменить за какой-нибудь час 

работы. (Опытные механики делают и бы­

стрее!) В этом случае нужно разъединить 

один из шарниров старой и новой цепей 

(рис. 2). (Как - будет рассказано ниже.) 

Затем к правому концу старой цепи (на 

виде спереди) присоединяют конец новой 

(палец 2 вбивают на место, но не раскле­
пывают). Вытягивая левый конец соеди­

ненной цепи , протаскивают новую через 

звездочки маслонасоса и коленвала, пока 

не появится возможность соединить концы 

новой на звездочке распределительного 

вала. Работайте осторожно : уроните концы 

цепи внутрь двигателя - придется ладить 

хитрые крючки, чтобы извлечь их оттуда. 

Когда состыкуете на звездочке кон­

цы новой цепи, "стыковочный" палец 

нужно тщательно расклепать. Затем при­

ступайте к обычным регулировкам - ус­

тановке фаз газораспределения и опере­

жения зажигания . 

Просто? Не торопитесь. Теперь сдела­

ем несколько важных оговорок. Протянуть 

цепь через звездочки не так-то легко! Во­

первых, коленвал доложен вращаться дос­

таточно свободно - значит, нужно вывер­

нуть свечи. Во-вторых, чем вы будете его 

вращать? Даже если автомобиль оснащен 

пусковой рукояткой , .это не решает проб­

лему - возможно, потребуется поворачи­

вать коленчатый вал и в обратную сторону. 

Например, если цепь - при неаккуратной 

работе - начинает внутри складываться, 

вам поможет специальный ключ для гайки 

храповика - "на 38". Но еще опасней дру­
гое . Трудно протягивать объединенные це­

пи так, чтобы все три звездочки синхронно 

(без изменения фаз газораспределения) 

вращались. Достаточно ошибиться на два­

три зуба , и вскоре почувствуете , что ко­

ленчатый вал в каком-то положении за­

клинивает - поршень уперся в клапан. Не 

пытайтесь здесь использовать силу! Оста­

ется одно: отвернуть гайки шпилек крепле­

ния корпуса распределительного вала , 

чтобы приподнять его примерно на 6 мм . В 

этом случае "встреча" клапана с поршнем 

исключена (все клапаны закрыты). 

Разумеется, после замены цепи 

нужно помнить о том, что фазы газо­

распределения нарушены! Если вы пото­

ропитесь затянуть гайки корпуса распред­

вала, собрать двигатель и "тронуть" его 

стартером- ждите беды! Но, и отрегулиро­

вав фазы , вам , возможно , не удастся пус­

тить двигатель: ведь звездочка привода 

маслонасоса и распределителя зажигания 

тоже была повернута - зажигание "сбито"! 

Оно нуждается в регулировке. 

КАК РАССТЫКОВАТЬ ЦЕПЬ? 

Это довольно сложная операция -
цепь проще собрать , чем разобрать. Зака­

ленные пальцы 2 (рис . 2) запрессованы в 
крайние пластины 1 наружных звеньев , их 

расклепанные концы образуют головки . 

Благодаря этому пальцы защищены от 

сдвига . В пластины внутренних звеньев 

запрессованы втулки 3. При разборке 
шарнира требуется выдвинуть палец о по­

ложения , показанного на рис. 2. Делают 
это по-разному, но предварительно нужно 

освободить цепь - иначе с ней работать 

трудно. Для этого лучше совсем снять на­

тяжитель . 

Для выпрессовки пальца цепи можно 

применить специальное приспособление -
миниатюрный съемник наподобие показан­

ного на рис. 3. При ввертывании болта 6 
головка пальца 2 вдавливается в отверстие 
наружной пластины 5, а затем втулки 4, в 
результате чего ее расклепанные края де­

формируются. Палец проталкивается 

внутрь шарнира. Дальше выбить его не­

сложно любым стержнем толщиной 3,5 мм, 
например, сделанным из нерабочей части 

использованного надфиля или сверла . 

Скоба и болт показаны на рис . 4, 5. 
При разовых работах многим удается · 

выбить палец, используя более простые 

инструменты, например, опору (рис. 6) и 
выталкиватель (рис. 7). Массивную опору 
подставляют до упора в цепь спереди и 

центрируют отверстием диаметром 4 мм по 
головке пальца. По другому концу пальца 

наносят удары небольшим молотком (до 

0,5 кг) через выталкиватель . Последний 

(как болт 6 в приспособлении на рис. 3) 
сделан из стали, позволяющей сделать за­

калку до твердости HRC 58-65 на глубину 1 
- 1,5 мм (например , сталь 45хА). Длина ра­

бочего конца выталкивателя - 4 мм , не 

больше, так как от него требуется высокая 
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Рис . 9. Центрирующая втулка . 
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жесткость на изгиб , он не должен пружи­

нить при ударах. Кстати , работать лучше с 

помощником - один держит, другой ударя­

ет молотком. 

Принципиально другая конструкция 

ударного выталкивателя показана на рис. 

8. Здесь вы видите центрирующую втулку 1 
(рис. 9) , стержень из закаленной стали 2 

(рис. 10). В начале выпрессовки втулка 
центрируется по выступающей головке 

пальца , далее центрирование происходит 

по отверстию пластины. 

В заключение один полезный совет . 

Расстыковав старую цепь, на наружной 

пластине последнего звена - например, в 

точке "А" на рис. 2 - сделайте метку на-

СЛОМАН ШТИФТ- ЧТО ДАЛЬШЕ? 

Неумело работая, некоторые владель­

цы автомобилей ВАЗа , сами того не заме­

чая , повреждают малозаметную, но очень 

важную деталь в соединении распредели­

тельного вала и ведомой звездочки с 38 
зубьями. Это небольшой цилиндрический 

штифт , поломка которого оборачивается 

аварией двигателя . 

Вам пенадобилось заменить распре­

делительный вал , цепь привода газорас­

пределительного механизма (без распрес­

совки звеньев), звездочку привода? Во 

всех этих случаях последнюю приходится 

снимать, а потом ставить на место . Про­

стая, казалось бы, операция может обрасти 

нежелательными осложнениями . 

На рис . 1 показана конструкция этого 

Рис. 1. "Штатная" конструкция соединения распредели­
тельного вала и звездочки: 1 - распредвал; 2 - звез­
дочка; 3- опорная шайба; 4- контровочная (фиксирую­
щая) шайба; 5 - центральный болт; 6- штифт . 

Рис. 2.Смятие стенок отверстий звездочки и распредва­
ла : 1 - распредвал; 2 - штифт; 3 - звездочка. 

узла в штатном исполнении. К торцу рас­

пределительного вала 1 звездочка 2 кре­
пится центральным болтом 5 (резьба 
М1 Ох1 ,25, головка под ключ "на 17"), а 
фиксируется в строго определенном по­

ложении (вспомним о фазах газораспре­

деления) цилиндрическим штифтом 6. 
Между головкой болта и звездочкой нахо­

дятся две шайбы - опорная 3 и контро­
вочная 4. Хотя этот болт и должен быть 
довольно сильно затянут (моментом 4,7 -
6 кгс-м) , самоотворачивание все-таки 

возможно, чему способствуют особые ус­

ловия работы узла - переменные (пульси­

рующие) нагрузки. 

Управляя открытие-закрытием клапа­

нов, кулачки распределительного вала то 

сжимают, то отпускают клапанные пружи­

ны . На эту картину , по мере износа цепи 

(всегда неравномерного) , может наклады­

ваться и связанный с ней эффект , особен­

но на двигателях, где цепь со 114 звенья­
ми (ВАЗ-2101, -21011) . Это число кратно 
количеству зубьев звездочек (19 и 38), 
значит, через каждые три оборота рас­

предвала происходит "встреча": одна и та 

же пара зубьев - звено цепи ; а через 

шесть оборотов - и полное повторение 

картины нагружения (тот же такт) (рис. 3). 
Известно, что в цепных передачах (осо­

бенно на мотоциклах) таких совпадений 

стараются избегать. 

Другой (и главный) элемент , препят­

ствующий самоотворачиванию болта и 

аварийной "разборке" узла , это штифт. 

Правда, при одном важном условии : он 

должен быть установлен с заданным на­

тягом во фланце распределительного ва­

ла и с малым зазором в звездочке. Если 

штифт разболтан , стенки отверстий (в до­

вольно мягком материале - чугуне) обми­

наются, "наклепываются", как показано на 

рис. 2, из-за этого фазы газораспределе­
ния запаздывают на несколько градусов 

(см . табл.) . Как видим , влияние обмятия 

сопоставимо с ошибкой установки фаз на 

ОДИН зуб. 

В случае поломки штифта распреде­

лительный вал способен уже при ослаб­

ленном болте провернуться относительно 

звездочки на произвольный угол. За этим 

пильником. Это поможет избежать досад­

ных курьезов : вы состыковали цепь на 

звездочке , случайно сдвинули с места ко­

ленвал ... - и "стыковочный" палец зате­

рялся среди других . А его надо найти и 

добросовестно расклепать , чтобы в даль­

нейшем исключить возможность сдвига! 

Метка поможет . 

следует авария двигателя , так как "встре­

ча" клапанов и поршней - за исключением 

отдельных "вазовский" двигателей (ВАЗ-

21 05 и ВАЗ-21 083) - неизбежна. 

Если штифт не сломан , но сидит сла­

бо, окружные колебания звездочки снача­

ла ослабляют затяжку болта, а затем , 

особенно если сломается (как это иногда 

бывает) "усик", загнутый в отверстие звез­

дочки, болт начинает отворачиваться. Ре­

зультат - тот же , что и при сломанном 

штифте. Что помимо условий работы спо­

собствует ослаблению штифта? Вспом­

ним , например , как многие из нас дейст­

вовали , устанавливая звездочку на рас­

пределительный вал . Как правило , из-за 

небольшага поворота распределительного 

или коленчатого валов и влияния натяжи­

теля цепи отверстие звездочки с надетой 

на неРцепью трудно совместить со штиф­
том. Когда "ошибка" сравнительно неве­

лика (или так кажется мастеру!) , звездоч-

Зу6N 1 
Звено N1 

Рис. 3. Когда число звеньев цепи кратно числу зубьев, 
происходят "встречи" одних и тех же пар зубьев и звень­
ев , ускоряющие неравномерный износ , приводящие к 
рывкам при работе. Звено N' 1 и зуб No 1 -условная па­
ра, каждая встреча - через 3 оборота звездочки. 
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ДвигателЕ 

Рис. 4. Этим способом "доворота" распредвала можно 
повредить штифт и его посадку . 

Рис . 5. Ключ для доворачивания распредвала. 

Длина дуги 0,5 1,0 1,6 2,0 При ошибке 

обмятия, мм на 1 зуб 

Угол по 

коленвалу, 

град 4 8 14 18 18,9 
Смещение 

метки на 

шкиве 

колен вала , 

мм 5,2 10,4 18,2 23,4 24,6 

Рис. 6. Ремонт (с доработкой) торца распределительно­
го вала (вид А) и звездочки (вид Б). 
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ку сажают на штифт , попросту затягивая 

центральный болт, то есть деформируя 

детали! 

Конечно, до желаемого совмещения 

надо как-то довернуть коленчатый вал или 

распределительный вал . Первое делать не 

всегда удобно (особенно если у вас нет 

ключа "на 38"). Чаще поворачивают рас­
пределительный, к тому же в этом случае 

легче угадать величину "доворота". Но рас­

пределительный вал - в компании клапан­

ных пружин! - нелегко повернуть на нуж­

ный угол. Напрашивается: отвернуть на 

несколько оборотов гайки крепления кор­

пуса распредвала или "распустить" регули­

ровку клапанов. Второе делать вообще не 

стоит- эффект мал, а последующая регу­

лировка зазоров - лишние хлопоты. Лучше 

первое. Но и этого многие не делают -
просто доворачивают "до места" распред­

вал с помощью отвертки, вставленной ме­

жду его центральным выступом и штифтом, 

как показано на рис. 4. 
Как и при "посадке" звездочки с помо­

щью центрального болта, такое использо­

вание отвертки зачастую не проходит бес­

следно . Мягкий чугун сминается, и начина­

ется процесс разбалтывания, о котором мы 

уже говорили . В некоторых случаях от та­

кого усилия хрупкий штифт сразу ломает­

ся , в других (когда зазоры приводят к вза­

имным первмещениям деталей) - его ло­

мает накопившаяся усталость, если цент­

ральный болт слабо затянут, а двигатель 

продолжают эксплуатировать . 

Итак, чтобы не калечить штифт, креп­

ление корпуса распредвала лучше все-та­

ки освободить . Кроме того , даже исполь­

зуя какой-то рычаг (отвертку!) , старайтесь 

прикладывать усилие к основанию штиф­

та, а не к внешнему концу. Профессиона­

лы-ремонтники применяют специальный 

ключ (рис. 5} . 
А если штифт все же сломался? Ре­

монтируют распредвал по-разному. На­

пример устанавливают в новом месте но­

вый штифт, сделав новое отверстие и в 

звездочке. Но мы расскажем о варианте 

ремонта, позволяющем, на наш взгляд, да­

же усовершенствовать этот узел. В частно­

сти, предлагаемый способ фиксации болта 

практически исключает возможность его 

незапрограммированного "освобождения" и 

В свою очередь, винты страхует от 

самоотворачивания новая опорная шайба 

4. Ее особенность - две лыски (размер 22 
мм) и пазы шириной 8 мм (рис. 8). Толщи­
на шайбы (4 мм) позволяет, прижимая ее 
к головкам винтов МБ затяжкой централь­

ного болта , обработать затем кромки па­

зов так , чтобы после окончательной за­

тяжки шайба не давала винтам самоотво­

рачиваться и одновременно не могла по­

ворачиваться сама. Замыкается вся це­

почка контровочной шайбой 5 (рис. 9), 
один край которой загибают на грань лыс­

ки опорной шайбы , а другой - на грань 

затянутого болта 6. 
Как показал опыт, такое соединение 

звездочки и вала прочностью и надежно­

стью не уступает заводскому . 

Рис . 7. Измененная конструкция соединения распреде­
лительного вала и звездочки: 1 - распредвал; 2 - винт 
Мб ; 3 - звездочка; 4 - опорная шайба; 5 - контровочная 
шайба ; 6 - центральный болт. 

самоотворачивания. Рис. 8. Новая опорная шайба. 
В звездочке (рис. 6, вид Б) отверстие 

под "усик" фиксирующей шайбы рассвер­

ливают до диаметра 6 мм, в диаметрально 
противоположной точке фланца (см. раз­

мер "В" ) сверлят второе отверстие. По этим 

отверстиям выполняют разметку отверстий 

(показана крестиками на рис. 6, вид А) в 
торце распредвала. Сверлят два отверстия 

диаметром 4,9 мм и глубиной 13 мм и на­
резают в них резьбу М6. Теперь звездочка 

на распредвале фиксируется винтами 2 с 
резьбой М6 , "отвечающими" за фазы газо-

распределения (рис . 7) . Рис. 9. Контровочная шайба. 



I(ЛАПАНСЛУ.ЖИТДОЛЬШЕ 

Снимите клапанную крышку с любого 

двигателя семейства ВАЗ-21 01, прослу­
жившего больше 30 тысяч километров : хо­

тя бы на одном (как правило - на несколь­

ких) клапанах вы обязательно увидите на 

торце лунку неправильной формы , которую 

выбил рычаг привода клапана ("рокер"). 

Лунка мешает клапану вращаться -
пятка рычага упирается в ее "ребро" - поэ­

тому износ торца быстро прогрессирует. 

Кстати, о вращении клапанов - оно делает 

возможным равномерный износ рабочей 

кромки клапана и седла и обеспечивается 

свойствами клапанных пружин. Вращение 

начинается примерно с 4000 об/мин колен­

чатого вала , а до этого клапан стоит, что и 

служит причиной появления лунки. Ведь 

режим высоких оборотов коленвала многие 

водители используют редко. 

Вернемся к лунке на торце клапана. 

Она не дает правильно отрегулировать те­

пловые зазоры и способствует неравно­

мерному износу рабочей кромки клапана 

(ведь он не вращается). По ее вине клапан 

перекашивается в направляющей втулке, 

разбивая и ее, и маслосъемный колпачок. 

Перечисленного достаточно , чтобы понять 

Рис . 1. "Жигулевский" механизм привода клапана , крас­
ным показано предлагаемое изменение геометрии . 

1 -стержень клапана ; 2 - рычаг привода; 3- распред­
вал; 4 - регулировочный болт. 

- с ненормальной выработкой нужно бо­

роться! 

И боролись ... В автомагазинах одно 
время даже предлагали приспособпения 

для обработки торцов клапанов без раз­

борки двигателя . Правда , большим спро­

сом при ремонте пользуются все же комп­

лекты новых клапанов . 

Но чтобы победить такой износ, надо 

определить , почему клапан не вращается . 

Что в наибольшей мере влияет на ра­

боту пары рычаг-торец клапана? Положе­

ние точки опоры рычага. И условие опти­

мальной работы клапана очевидно - пер­

пендикуляр из центра качания рычага на 

ось клапана должен делить отрезок, в пре­

делах которого перемещается торец кла­

пана, примерно пополам. 

Такое расположение рычага (рис.1) 

обеспечивает наименьшее смещение точки 

контакта и, соответственно, удельное 

скольжение , которое снижается по сравне­

нию с прежним в три раза! Упрощая, можно 

сказать - теперь рычаг в большей степени 

обкатывается по торцу клапана, а не 

скользит по нему. И что особенно важно, 

клапан начинает вращаться при всего лишь 

3000 об/мин коленчатого вала , то есть 

много раньше , а значит - снижена воз­

можность преждевременного износа торца 

клапана . 

Рис. 2. Доработка клапанного меха­
низма. Красным цветом показано 
новое положение клапана (после 
раззенковки седла). 

Двигател 

Как на практике изменить положение 

центра качания рычага? Очевидные реше­

ния - уменьшить высоту корпуса распреде­

лительного вала или увеличить базовый 

диаметр кулачков . Предложен иной , наи­

более безболезненный (в массовом произ­

водстве , для которого все и делалось) ва­

риант- увеличить длину клапана на 0,8 мм. 
И все! Ненормальный, образующий лунку , 

износ торца клапана исчезает. 

Испытания подтвердили расчеты . Бо­

лее того , Управление испытаний и доводки 

автомобилей (УИДА) ВАЗа дало положи­

тельное заключение о проведении соот­

ветствующих испытаний на двигателе про­

бега 130 тысяч км . 

Если вы думаете, что за этим что-либо 

последовало, то ошибаетесь. Это только 

издали ВАЗ кажется единым слаженно ра­

ботающим организмом . На деле это десят­

ки отдельных производств со своими на­

чальниками и интересами , как правило не 

совпадающими с интересами автовладель­

цев. В результате воз и ныне там и кроме 

кучи официальных отписок нет ничего . Так 

что усовершенствовать свои автомобили 

как и прежде придется нам с вами . Тем бо­

лее что в данном случае дело довольно 

простое и не требует изготовления допол­

нительных деталей . 

Эту операцию лучше делать одновре­

менно с ремонтом мотора. Там, где ремон­

тируют головки , с клапанами "разберутся" 

наверняка. Удлинять их стержни не при­

дется - того же эффекта достигнем , опус­

тив клапана в седлах на 0,8 мм (рис. 2). 
Седла надо раззенковать (лучше стандарт­

ным комплектом зенкеров с углами при 

вершине 90 и 60°), оставив припуск на при­
тирку клапанов около 0,05 мм. Рекоменду­
емая ширина рабочих ленточек (полосок) 

после притирки на фасках выпускных кла­

панов- 2,5, впускных- 2 мм. 
Регулировочный болт при установке 

тепловых зазоров ввернется чуть глубже 

(на 1,7 мм), но, поскольку ему ничто не по­
мешает, вы этого , возможно , и не заметите. 

Так вы навсегда избавитесь от неже­

лательных лунок на торцах клапанов. 

ЗАМЕНЯЕМ НАПРАВЛЯЮЩИЕ ВТУЛКИ КЛАПАНОВ 

Не часто владельцу автомобиля 

приходится заменять направляющие 

втулки клапанов. Детали эти долговеч­

ные, ведь скорость скольжения клапана 

не велика.Но все может случиться. На­

пример, вы решили заменить маслоот­

ражательные колпачки и при съеме ста­

рых переусердствовали ... Втулка сло­
мана, нужно менять. 

НЕСКОЛЬКО СЛОВ О 

КОНСТРУКЦИИ 

При работе двигателя температура 

тарелки впускного клапана достигает 400°С, 

выпускного - 800°С. Впускному чуть легче -
он обдувается топливно-воздушной смесью, 

выпускной же - раскаленными отработав­

шими газами с температурой до 1200°С. 

Даже при этих условиях направляющие 

втулки клапанов должны прочно сидеть в 

головке блока цилиндров, отводя тепло от 

стержней клапанов, обеспечивая должную 

смазку узла и выполняя свою основную 

функцию - направлять клапан так, чтобы 

последний правильно садился в седло -
строго соосно, без перекосов. Поэтому 

требования к геометрии втулок, к характе-
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Рис. 1. Наnравляющие втулки вnускных клаnанов двигателей ВАЗ-21 01 ... -
2106. 
Рис . 2. Проверка величины зазора между стержнем клаnана и втулкой . 
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Рис. 3. Оnравка для заnрессовки и выnрессовки направляющих втулок клапанов двигателей ВАЗ-21 01 ... -21 08, -
21081 , - 21083, -1111 , -11112 и двигателей МеМЗ-245. 
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Рис. 4. Оnравка для заnрессовки наnравляющей втулки клапана двигателя на автомобилях ВАЗ , ЗАЗ: 1 -стержень 
от изношенного клапана ; 2 - оправка . 

ру их сопряжений по наружному диаметру 

(D) с головкой блока и по внутреннему 
диаметру (d) со стержнем клапана строго 
нормируются (рис . 1 ). 

На рис. 1 представлены направляющие 
втулки клапанов двигателей ВАЗ. Втулки 

впускного и выпускного клапанов легко 

различить. Первая короче, а винтовая ка­

навка в отверстии для удержания смазки 
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сделана не по всей длине отверстия, что 

ограничивает поступление масла в камеру 

сгорания . Большая длина (47,5 мм) втулки 
впускного клапана улучшает теплоотвод от 

стержня клапана . 

Из чего изготовлены втулки? В случаях, 

когда головка блока цилиндров выполнена 

из алюминиевого сплава, они могут быть из 

специального чугуна , как у двигателей ВАЗ 

(см . рис. 1 ), или из латуни , как у двигателей 

автомобилей "Ауди-100", "Вольво-440" . Из­

вестны и втул ки из других материалов , на­

пример , алюминиевой бронзы . 

Втулки из сплавов цветных металлов 

обеспечивают более интенсивный отвод 

тепла от стержня клапана и лучше работа­

ют в условиях недостаточной смазки. Поэ­

тому они чаще применяются в более фор­

сированных двигателях. 

Двигатель может иметь и чугунную го­

ловку блока цилиндров (например , на ав­

томобиле "Опель-Рекорд-Е". В этом слу­

чае нет необходимости в специальных на­

правляющих втулках - отверстия выполне­

ны прямо в головке . Вместе с простотой 

изготовления достигается и улучшение те­

плоотвода от стержней клапанов к головке . 

Усилие запрессовки латунных втулок в 

два-три раза меньше , чем чугунных, тем 

не менее их посадка в головке блока впол­

не надежна. 

Обратите внимание и на место посад­

ки маслоотражательных колпачков. Здесь 

не должно быть никаких повреждений , 

трещин и забоин . Недостатки чугунных 

втулок известны - это необходимость по­

садки колпачка значительным усилием , 

при том , что такая посадка на втулке не 

всегда надежна . 

Каковы условия посадок втулок? Здесь 

взгляды двигателистав могут быть различ­

ными. Если втулки двигателей ВАЗ запрес­

совывают при комнатной температуре , то 

головку двигателя МеМЗ-969А рекоменду­

ют перед этим нагреть до 190 - 21 оос , го­

ловку двигателя МеМЗ-245 - до 165 -
175°. Головку блока цилиндров двигателя 
БМВ нагревают до 50°, зато чугунные втул­
ки охлаждают до минус 150°. 

КОГДА ВТУЛКИ ПОРА 

МЕНЯТЬ? 

О поломках не говорим . Но и те втул­

ки , что служат вполне благополучно, в кон­

це концов изнашиваются , зазор между 

втулкой и стержнем клапана увеличивает­

ся . Как определить величину зазора? Из­

мерить диаметр стержня клапана неслож­

но , но как быть с диаметром отверстия во 

втулке? 

Здесь показал свою эффективность 

следующий способ . Зазор в сопряжении 

стержень-втулка можно оценить косвенно , 

как это показано на рис . 2. Клапан припод­
нимают над седлом и в этом положении с 

помощью индикатора часового типа изме­

ряют первмещение клапана 8. 
Пересчет действительного зазора в 

косвенный для автомобиля ВАЗ дает сле­

дующие величины . Для новых впускных 

клапанов при монтаже допускается 

8=0,7 ... 0,8 мм. Предельно допустимый из­
нос дает 8=1 ,3 мм. Для выпускных клапа­
нов монтажное значение 8=0 ,5 ... 0,7 мм . 



Д-вигател 
Максимально допустимое при износе - 1 , О 
мм. Меньшая "качка" выпускного клапана 15 
объясняется более длинной втулкой . 

Если окажется, что зазоры больше 

нормы, первым делом принято заменить 
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более простая работа), а стержень его час- 0 
то изнашивается весьма ощутимо. Но 

вполне вероятно , что этого окажется мало. 

Тогда придется сделать второй , более от­

ветственный шаг - заменить втулки. Пос­

ледние, вообще говоря , довольно долго-
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вечны . Например , у классических двигате-

лей ВАЗ замена втулок не требовалась да-

же при пробеге 200 - 300 тысяч км. Рис. 8. Гайка нижняя. 
Кажущаяся простота втулки пусть вас 

не обманывает. Требования к точности ее 

изготовления очень жесткие. Прежде всего А=80 1 х 45° 
это строгая соосность наружной посадоч­

ной поверхности (в головку) с отверстием 

для стержня клапана. Втулки , поставляе­

мые в продажу как запчасти, очень часто 

Рис. 5. Г ай ка верхняя. 
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Рис . 6. Оправка для запрессовки направляющей втулки 
клапанов ВАЗ . 
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Рис . 7. Упор в седло клапана. 
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Рис. 9. Шпилька. 

совершенно не отвечают этим требованиям 

- несоосность поверхностей может быть 

такой, что видна невооруженным глазом. 

Если попробовать использовать такую 

втулку, клапан правильно не сядет в седло , 

а исправить отверстие невозможно ничем . 

Но, допустим, вы сумели приобрести 

фирменные втулки . Как заменить ими 

старые? 

ИТАК, МЕНЯЕМ ... 

Обычно рекомендуется выпрессовы­

вать старые втулки оправкой, показанной 

на рис. 3. Ее же используют для запрессов­
ки. Тем не менее последнюю операцию 

лучше делать с помощью оправки , пред­

ставленной на рис . 4. В такой конструкции 
применен стержень изношенного клапана. 

Преимущества ее в том, что удары нано­

сятся не по торцу втулки , который легко по­

вредить, а по уступу, на большем диаметре. 

Втулки после запрессовки сжаты зна­

чительными силами, и их внутренний диа­

метр уменьшается. Поэтому втулки допол­

нительно обрабатываются разверткой. 

Разработано приспособление , позво­

ляющее запрессовать направляющие втул­

ки , не ударяя по ним. Оно показано на рис . 

1 О. На шпильку 4 надеваем втулку 3, по­
верх которой устанавливается оправка 2 и 
навинчивается гайка 1. Собранная с дета­
лями 1 - 3 шпилька помещается в головку 
блока цилиндров, после чего снизу надева­

ется упор 5 и навинчивается гайка 6. Вра­
щая последнюю воротком , вы запрессовы­

ваете втулку. Оправка (рис. 6) является и 
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ограничителем, не позволяя запрессовать 

втулки без буртика или стопорного кольца 

слишком глубоко. 

Поскольку усилие запрессовки втулки 

достигает тонны , шпилька выполнена из 

прочного материала. Направляющие втул­

ки развертываются два раза - до и после 

запрессовки, причем конец шпильки (раз­

мер А на рис . 9) доводят вручную шкуркой 
- так , чтобы при запрессовке втулки 

шпилька в ней не защемлялась. 

4 

Рис. 1 О. Запрессовка направляющей втулки клапана без 
применения ударов: 1 - гайка верхняя ; 2- оправка; 
3 - направляющая втулка ; 4- шпилька ; 5 -упор в седло 
клапана; 6- гайка нижняя. 
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ПОРА ПРИТЕРЕТЬ КЛАПАНЫ 

О том, что клапаны газораспреде­

лительного механизма время от време­

ни нуждаются в притирке к седлам го­

ловки цилиндров, большинство автомо­

билистов знают. Но многие ли это дела­

ют? Существуют даже расхожие "тео­

рии" насчет того, что, например, Jia ав­
томобилях ВАЗа этой операцией вооб­
ще можно пренебречь ... 

Так ли это на самом деле? И как 

притирать клапаны? 

ПОКА ГРОМ НЕ ГРЯНУЛ 

Теория "бессмысленности" притирки 

клапанов на двигателях ВАЗа возникла не 

на пустом месте. Породило ее довольно 

высокое качество "жигулей" , выпускавших­

ся заводом в достославные времена. О тех 

машинах до сих пор рассказывают леген­

ды. Опровергать их не станем- у нас дру­

гая задача: показать одну из частых причин 

ухудшения работы двигател я и, главное , 

способ ее устранения. 

Клапан и его седло работают в тяжелых 

условиях - высокие температуры, напряже­

ния, вибрация, коррозия . Контактирующие 

поверхности изнашиваются, на них появля­

ются точки выкрашивания металла, мелкие 

язвочки, вследствие чего плотность контак­

та снижается и начинается прорыв раска­

ленных , агрессивных газов, в свою очередь 

еще более ускоряющий износ. Дело усугуб­

ляется тем , что закрытый клапан охлажда­

ется , отдавая тепло головке блока цилинд­

ров через контактную поверхность. Не плот­

ный клапан перегревается, и тут уже возмо­

жен не просто износ , а настоящее быстрое 

разрушение : на тарелке образуются трещи­

ны , оплавления, особенно если двигатель, 

как это часто бывает у нерадивых хозяев, 

еще и детонирует. В конце концов тарелка, 

как принято говорить , "прогорает". И соот­

ветствующий цилиндр прекращает работать . 

Вовремя притерев клапаны к седлам, 

вы существенно продлеваете срок их 

службы, не дожидаясь, пока грянет гром и 

о "дешевом" ремонте придется забыть. 

Все вышесказанное чаще всего прояв­

ляется на двигателе с большим пробегом, в 

избытке потребляющем масло. Последнее, 

попадая на сильно нагретые клапаны и сед­

ла, образует на них разного вида отложения 

- от смолаобразных до твердых. Они появ­

ляются даже на контактных поверхностях , 

еще больше усугубляя дефекты клапана. 

Как определить неплотное прилегание 

(например, обгорание) клапанов? Сниже­

ние компрессии в цилиндре может указы­

вать и на износ поршневых колец, и на 

пробитую прокладку головки блока цилин-
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дров, и на прогар днища поршня. Если на 

ходу вы не наблюдаете за машиной непро­

ницаемой стены почти белого дыма, а уро­

вень охлаждающей жидкости в норме и 

расход масла в пределах разумного, зна­

чит , поршень и прокладка в порядке ("дыр­

ки" нет!), а негерметичен в лучшем случае 

один из клапанов . 

Притирке подлежит лишь клапан и 

седло с незначительным износом (геомет­

рия не искажена , на фасках не образова­

лась "ступенька", нет явных сколов). В про­

тивном случае речь пойдет о серьезной 

механической обработке деталей или их 

замене . Во время притирки снимают на­

слоения с рабочих поверхностей клапана и 

седла и очень небольшой слой металла . 

Снимать больше - нерационально (меньше 

запас под будущие ремонты!) и небезопас­

но: чем шире рабочая "фаска", тем меньше 

удельное давление клапана на седло, а 

значит, хуже плотность соединения, осо­

бенно (повторим!) для старого двигателя , 

что грозит вероятностью прорыва газов и 

ускоренным "обгоранием" клапана . 

АБРАЗИВ- ДЕЛО ТОНКОЕ 

Для притирки деталей испольЗуют спе­

циальные абразивные порошки различной 

зернистости, производимые теми или ины­

ми предприятиями. В зависимости от сво­

его происхождения они могут быть дороги­

ми или дешевыми, но вовсе не обязательно 

закупать алмазный материал, если с кар­

борундовым получится не хуже . Не надо 

лишь путать притирку с обдиркой, которой 

не избежать, если вы клюнете (кто-нибудь 

вам обязательно посоветует!) на бесплат­

ный "песочек" из-под электроточила. 

Для получения высококачественных 

поверхностей контакта очень важна зерни-

Рис. 1. Один из способов защемления стержня клапана 
во время притирки: 1 - пластины; 2 - винты 6; 3 - рези­
новая трубка или намотка изоляционной ленты ; 
4 - стержень клапана. 

стость абразивного порошка и его чистота . 

Несколько грубых песчинок , случайно в 

него попавших, могут свести на нет все ва­

ши усилия : образуются глубокие риски , ко­

торые очень трудно , а порой и невозможно 

устранить . 

По этой же причине остерегайтесь со­

ветов "ускорить" процесс, применив снача­

ла "песочек" погрубей! Притирку клапанов 

обычно рекомендуется выполнят с порош­

ком не крупнее М14 (см. табл . ). В принципе 

можно начинать с него , а закончить тем , 

что помельче . В конечном счете , в ваших 

интересах получить возможно более чис­

тую поверхность контакта. 

Рис. 2. Приспособnение с винтовым зажимом стержня : 
1 -стержень клапана ; 2 - корпус; 3- зажимные винты 
(3 шт.) ; 4- рукоятка. 

Рис. 3. Корпус зажима. 
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Рис . 4. Приспособnение с цанговым зажимом стержня: 
1 - цанга ; 2 - втулка с гайкой; 3- рукоятка. 
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Рис . 5. Цанга. 

Как работают с порошком? Небольшие 

его порции смешивают с моторным мас­

лом , чтобы получилась не очень густая па­

ста. Ее (не обильно ! ) наносят на фаску кла­

пана - никуда больше стекать она не 

должна . Стержень клапана при этом сма­

зывают чистым маслом . 

По мере притирки паста , нанесенная 

на фаску , заполняется частицами износа 

(темнеет) , поэтому ее вытирают и наносят 

новую. И так - пока обе контактные по­

вер х ности (клапана и седла) не станут 

гладкими , матово-серыми . 

Некоторые специалисты рекомендуют 

к концу притирки уменьшать содержание 

порошка в масле , а заканчивать ее на чис­

том масле. Но лучшие результаты дает 

финишная доводка поверхностей пастой 

ГОИ , смешанной с керосином. Пасты ГОИ 

тоже бывают различной зернистости: ярко­

зеленая паста - самая "грубая", а темная , 

зеленовато-черная -наиболее "тонкая ". 

Такая доводка поверхностей, безус­

ловно , требует времени и терпения , зато 

клапан притирается как надо . Можно ли это 

проверить? Переверните собранную голов­

ку блока и залейте в камеру сгорания ке­

росин , как известно , способный просачи­

ваться в малейшие неплотности . Если кла­

паны не притерты , вы сразу это увидите 

даже в "боевом", как вам кажется , двигате­

ле . Нормально притертые , они должны 

"держать" керосин хотя бы 3 - 5 минут. При 

высококлассной работе удавалось добить­

ся и большего - до 1 О - 15 минут . 

Случается , что притирка не дает жела­

емых результатов , несмотря на все ваши 

старания . Это бывает, во-первых , если вы 

все-таки "трете" клапан или седло с явны­

ми серьезными повреждениями (глубокая 

раковина , забоина , иногда малозаметная 

трещина , не успевшая развиться) и , во­

вторых , когда вы допускаете некоторые 

довольно распространенные ошибки . 

КАК ПРИТИРАТЬ? 

Начнем с важной оговорки , проверьте, 

не болтаются ли клапаны во втулках! Иначе 

ваша затея с притиркой практически лише-

21 ° 

Рис. 6. Втул ка . 

на смысла : сначала нужно заменить втулки . 

Далее: не станем говорить о специаль­

ных притирочных станках , вряд ли такой 

есть в вашем гараже . Разговор о чисто руч­

ных методах работы , а здесь следует при­

держиваться простых , но важных правил. 

Притирка - тонкая работа, где неуме­

стны большие усилия или высокие скорости 

трения (резания). Клапан в процессе при­

тирки поворачивается попеременно в про­

тивоположных направлениях на угол мак­

симум 90°. В начале и конце каждого дви­
жения усилие уменьшают почти до нуля , а 

сам сектор поворота постепенно смещают 

по окружности с тем, чтобы через несколь­

ко таких циклов клапан совершал полный 

оборот. Не пытайтесь "ускорить" процесс , 

вращая клапан вкруговую с помощью дрели 

- очень часто это оборачивается глубокими 

кольцевыми рисками на рабочих поверхно­

стях , вплоть до задирав металла . Тут уж хо­

рошей герметичности не добьетесь . 

В прошлом .У некоторых моторов та­

релка клапана имела прорезь под отвертку 

и с помощью этой прорези можно было 

притирать клапан . В современном двига­

теле с его высокой теплонапряженностью 

тарелка гладкая . Как поворачивать кла­

пан? Есть различные способы , например , к 

тарелке приклеивают "пятак" из фанеры, 

дюраля и т.п . с похожей прорезью. Клеем 

может служить полиэфирная , быстро твер­

деющая шпатлевка , а то и просто строи­

тельный битум . 

При этом способе головка переверну­

та , поэтому важно , чтобы абразивный ма­

териал не попадал в зазор между стерж­

нем клапана и втулкой и не "притирал" эту 

пару , особенно когда в конце притирки вы 

пользуетесь более жидкой пастой . 

Но делают и по-другому . Стержень кла­

пана защемляют каким-либо приспособле­

нием и вращают . Головку переворачивать не 

надо , во втулку абразив не попадет. Но чем 

защемить? Ясно - не плоскогубцами. 

Обозначение зернистости М40 М28 

Размеры зерна, мкм 40 .. . 28 28 ... 20 
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Более или менее удобных "державок" 

для этой цели изобретено немало . Если вы 

занимаетесь притиркой клапанов раз в не­

сколько лет , можете изготовить очень про­

стое приспособление (рис. 1) из двух пла­
стин 1, стянутых винтами 2. На стыке пла­
стин сверлят отверстие с таким расчетом , 

чтобы при затяжке винтов оказался защем­

лен стержень клапана. Пластины могут быть 

даже деревянными - в этом случае стер­

жень клапана обматывают матерчатой изо­

ляционной лентой. Еще лучше для этой це­

ли подойдет кусочек резинового шланга 3. 
Чтобы продлить срок службы приспособле­

ния , пластины делают из стойкого материа­

ла , например , текстолита или даже металла. 

А вот примеры более основательных 

конструкций. На рис. 2 и 3 - приспособле­

ние с винтовым зажимом стержня клапана. 

Корпус 2 сварен с Т -образной рукояткой 4. 
Расположение винтов 3 под острым углом к 
оси стержня обусловлено двумя обстоя­

тельствами : это позволяет защемить стер­

жень на "неудобных" моторах (например , 

ВАЗ-21 08) и , кроме того , увеличивает уси­

лие защемления. 

На рис . 4 - 6 - удобное в работе при­

способление с цанговым зажимом стержня. 

Цанга 1 выполнена заодно со стержнем Т­
образной рукоятки из сталей 40Х , ХВГ, 45 -
с термообработкой до HRC 50. На ее резь­
бовую часть навертывается втулка 2 с гай­
кой , после чего рукоятка сваривается (при­

способление неразборное) . 

В заключение напомним , что притирку 

клапанов , даже идеально выполненную , 

можно считать бесполезной , если непра­

вильно отрегулированы зазоры в газорас­

пределительном механизме , когда клапа­

ны "зажаты" и недостаточно плотно садят­

ся в седла. В этом случае происходят пе­

регрев клапана и такое быстрое его раз­

рушение , что первая же ваша поездка мо­

жет оказаться и последней перед серьез­

ным ремонтом. 

М20 М14 М10 М? М5 

20 .. . 14 14 .. . 10 10 .. . 7 7 ... 5 5 .. . 3 

59 

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



Двшател __________________ ......_"""""'"'·· ш, 17'. 

ЗАМЕНЯЕТЕ КОЛПАЧКИ? ЕСТЬ помощники 

Рано или поздно с необходимостью за- мобиля . Вы сделаете это быстрее и без се­

менить маслоотражательные колпачки кла- ложнений , если используете рекомендуе­

панов сталкивается каждый владелец авто- мые приспособления. 

Рис . 1. Цанговое приспособпение для снятия маслоотра­
жательных колпачков ("Жигу ли", "Нива"): 
1 -цанга ; 2-гайка цанги ; 3-гайка упорная 

М16 х 0,8 

0 13 -0,1 

0 14,5 

0 18 

Рис. 2. Цанга 
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Всевозможных приспособлений для ус­

тановки маслоотражательных колпачков 

изобретено немало . Но оказывается, более 

сложно извлечь старый , негодный колпа­

чок. В случаях , когда он плотно (как ему и 

положено) сидит на направляющей втулке 

клапана , нужно уметь снять колпачок, не 

повредив втулку. Обычно автолюбители 

действуют отверткой (что далеко не всегда 

удобно) или плоскогубцами . Ими сжимают 

старый колпачок и осторожным вращатель­

ным движением стаскивают его с выступа­

ющей части направляющей втулки. При 

этом легко обломить саму втулку , выпол­

ненную из хрупкого материала. Тогда авто­

любитель столкнется с необходимостью де­

монтажа головки цилиндров - работой куда 

более трудоемкой. 

Процесс "рассухаривания " клапанов опу­

скаем: для этого можно использовать извест­

ные приспособления, имеющиеся в продаже . 

Удалить старый колпачок без риска 

повредить втулку можно с помощью при­

способления, показанного на рис. 1. Цанга 
1 (на рис. 2) на наружной цилиндрической 
поверхности имеет резьбу М16х0 ,8 , на ко­

торую навертывается специальная гайка 2 
(рис . З). Предварительно цангу движением 

М16х 0,8 

С> 
1Л 1Л 
'<!' 

4 паза до отв. 0 4 

вниз "защелкивают" на заплечиках колпач­

ка, затем , вращая гайку 2 (имеющую для 

Рис. 3. Г ай ка цанги 

2 

Рис . 4. Упорная гайка 

Рис. 5. Универсальное приспособпение для снятия мас­
лоотражательных колпачков: 1-захваты ; 2-кронштейн ; 
3-стержень ; 4-груз ; 5-ограничитель . 
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Рис. 12. Оправка для напрессовки колпачка на направ­
ляющую втулку клапана . 

этого рифленую nоверхность), цангу фик­

сируют на колnачке . После этого на резь­

бовую часть цанги навертывается гайка 3 
(рис . 4) до ynopa ее нижнего торца в голов­
ку блока . При этом колnачок равномерно , 

без nерекосов и больших нагрузок на на­

nравляющую втулку , стаскивается с нее. В 

случае необходимости гайку можно вра­

щать , исnользуя не только рифленую nо­

верхность , но и отверстия (диаметром 4 
мм) , nодобрав nодходящий вороток. 

Другое , тоже интересное nрисnособле­

ние для снятия колnачков (оно более удоб­

но в условиях СТО , мастерских и т . n.) nока­

зано на рис. 5. Сделано оно из отслужив­
ших свой срок nассатижей , у которых одна 

Рис . 1 О . Оправка-наконечник для надевания колпачка 
на стержень клапана. 

рукоятка отрезана на расстоянии 50 мм от 
оси шарнира, а другая изогнута в соответ­

ствии с рисунком . К укороченной рукоятке 

nриварен кронштейн 2, в который ввернут 
на резьбе стержень 3 с грузом 4 и ограни­
чителем 5 (рис. 6, 7 и 8 соответственно) . К 

губкам nриварены захваты 1 (рис. 9). 
При съеме колnачка его nлотно зажи­

мают захватами , nосле чего грузом наносят 

удары no ограничителю . 

Данное nрисnособление универсально 

- если nредыдущим удобно nользоваться в 

основном владельцам "жигулей" , то nос­

леднее более nодходит для двигателей 

ВАЗ-21 08 и очень многих иномарок, где 
колnачок расnоложен в углублении головки 

Рис. 11. Оправка для монтажа стяжной пружинки: 
1-маслоотражательный колпачок ; 2-оправка ; 3-пру­
жинка ; 4-стержень клапана 

и достуn к нему затруднен. 

При монтаже нового колnачка случа­

ется , что именно маслосъемную кромку 

(собственно сальник) nовреждают, неакку­

ратно надев на стержень клаnана . Предот­

вратить это nомогает сnециальный нако­

нечник (рис. 10). Перед монтажом колnачка 
nружинку с него снимают, а надевают уже в 

конце оnерации, когда колnачок займет 

свое место . Не стоит надевать nружинку 

nросто руками - есть риск незаметно ее 

растянуть и ослабить. Лучше восnользо­

ваться оnравкой, как на рис . 11 
Оnравка для наnрессовки самого кол­

nачка на наnравляющую втулку nоказана 

на рис. 12. 

"САМАРА- ОКА": РЕГУЛИРУЕМ КЛАПАННЫЕ ЗАЗОРЫ 

Механизм газорасnределения двигателя 

ВАЗ-21 08 в отличие от того , которые хоро­

шо известен no классическим "Жигулям" , 

гораздо реже требует регулировки. И все же 

рано или nоздно владельцу "Самары" nрихо­

дится обращаться к сnециалистам no nоводу 
возникшего стука клаnанов . А можно ли от­

регулировать зазоры самостоятельно? 

Еще недавно , 15-20 лет назад, конст­

рукция nривода клаnанов на "Жигулях" мно­

гим из нас казалась весьма nередовой , осо­

бенно в сравнении с "волговской" . Но и ком­

nактная "жигулевская" конструкция с корот­

кими nромежуточными рычагами (рокерами) 

имеет недостатки . На многих современных 

двигателях клаnаны nриводятся неnосредст­

венно кулачками расnределительного вала -
через цилиндрические толкатели . 

Преимущества достаточно очевидны: 

снижается масса nривода , уменьшается 

трение. Отсюда - меньше затраты мощности 

на работу самого nривода, а кроме того, как 

уже было сказано, не требуется столь частое 

обслуживание. Если на "Жигулях" регули­

ровку клаnанов необходимо контролировать 

через 1 О тысяч километров nробега, а то и 

раньше, то на ВАЗ-21 08 nри неnосредствен­
ном nриводе зазор nроверяют вдвое реже . 

Зазоры на двигателях nереднеnривод­

ных автомобилей ВАЗов регулируют в хо­

лодном состоянии (nлюс 15-20°С), что не 

очень удобно, особенно летом - nриходит­

ся долго ждать , nока двигатель остынет 

nосле nо.ездки . Но соблюдать это условие 
совершенно необходимо, ибо двигатель 

остывает неравномерно. Наnример , nосле 

его выключения клаnаны за несколько ми­

нут снижают свою темnературу на сотни 

градусов, тогда как блок цилиндров и его 

головка - всего на nять-десять. Пытаться 

регулировать зазоры в этот момент no 
меньшей мере рискованно . Лишь через не-
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Рис. 1. Так утапливают толкатель клапана : 1-толкатель ; 2-регулировочная шайба; 3-штанга ; 4-рычаг; 5-упор . 

Рис . 2. Фиксация толкателя при сжатых пружинах для замены шайбы: 1-толкатель ; 2-шайба ; 3-фиксатор. 

1 ~ 
L() 

Рис. 3 .0твертка , приспособленная для снятия шайбы . 

сколько часов температура всех деталей 

двигателя выравняется и можно уверенно 

приступать к делу , причем лучшие резуль­

таты получатся именно на двигателе с 

приблизительно комнатной температурой, 

для которой и определены зазоры: О, 15-
0,25 мм для впускного клапана и 0,3-0,4 
мм для выпускного. 
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Обычно перед регулировкой клапанов 

рекомендуют проверить (а при необходимо­

сти - и отрегулировать) натяжение зубчатого 

ремня привода распредвала, хотя само по 

себе оно на величине зазоров не сказыва­

ется, если , конечно, исправны шпильки и 

гайки крепления корпуса распределитель­

ного вала. Ослабленная затяжка, сорванная 

резьба, вытянувшаяся шпилька могут быть 

причиной недостаточно жесткого крепления 

корпуса к головке блока. В этом случае за­

зоры могут меняться в зависимости от натя­

жения ремня. 

Регулируют зазоры подбором толщины 

сменных шайб (дисков) 2, показанных на 
рис. 1. В запасные части поставляют шайбы 
толщиной от 3 до 4,5 мм с интервалом 0,02 

мм . Отправляясь в магазин, не обязательно 

брать с собой микрометр: толщина шайбы 

маркируется на ее поверхности. 

Шайбу ставят маркировкой к толкателю , 

при этом цифры располагаются над углуб­

лением в толкателе , чтобы при работе дви­

гателя они не стерлись. К сожалению, это не 

всегда соблюдается даже в заводских усло­

виях . Фактический же зазор между шайбой 

и тыльной (цилиндрической) стороноИ ку­
лачка обязательно проверяют с помощью 

плоских щупов. Положим , у выпускного кла­

пана вы получили 0,43 мм . Поскольку допус­

тимый зазор составляет 0,3-0,4 мм , ясно: 

его пора уменьшить примерно на 0,05 - О , 1 О 
мм. Каким образом? Толщина изношенной 

шайбы, скажем, 3,55 мм (даже при наличии 
на ней положенной маркировки применение 

микрометра обязательно!) . В этом случае 

можно купить и установить новую шайбу 

толщиной от 3,60 до 3,65 мм , тогда величина 

зазора будет в пределах от 0,33 до 0,38 мм, 
то есть попадет в норму. 

Помните , что шайбы , установленные на 

вашем двигателе , могут быть любыми в на­

званном выше диапазоне , а посему покупать 

приходится для каждого клапана свою. 

Как разобрать механизм , имея в виду, 

что нужно сжать пружины клапана и в этом 

положении зафиксировать толкатель так, 

чтобы иметь возможность снять шайбу? На 

рис. 1 показано приспособление, намного 
облегчающее эту операцию. Штанга 3 имеет 
отверстия, с помощью которых крепится к 

тем же шпилькам, что и крышка головки ци­

линдров. Дополнительное, среднее отвер­

стие в штанге позволяет использовать ее и 

при обслуживании двигателя "Оки" (оно вы­

полняется точно так же) . 

Рычаг 4 и упор 5 в форме изогнутого 
клина соединены осью, концы которой после 

сборки расклепаны. Рычаг не обязательно 

делать из целого куска металла. Возможна, 

например, составная конструкция (фрагмент 

ее показан на рисунке), склепанная из от­

дельных листовых деталей (толщина 5 мм). 
При нажатии на рычаг упор входит меж­

ду кулачком распределительного вала и 

шайбой 2 толкателя 1 (см . рис . 1 ), опуская 
последний и сжимая пружины . Теперь толка­

тель нужно надежно зафиксировать , чтобы 

попытка извлечь шайбу не обернулась трав­

мой. Этой цели служит фиксатор 3 (рис. 2). 
Устанавливают его, как показано : упором в 

кромку толкателя, чтобы он не препятство­

вал извлечению шайбы. 

Как извлечь шайбу? Здесь есть раз­

личные приемы. Например , используют не­

большой плоский магнит, закрепленный на 

металлической или пластмассовой полоске , 

изогнутой примерно так, как державка фик­

сатора. Магнит к полоске проще всего при­

клеить "Моментом". Можно воспользовать­

ся щипцами с узкими губками. Наконец, до­

вольно быстро и легко шайбы извлекаются 

с помощью отвертки, заточенной , как пока­

зано на рис . 3, и обычного пинцета. 
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ЗАМЕНЯЕМ САЛЬНИК КОЛЕНВАЛА "ЖИГУЛЕЙ" 

Течь масла из-под переднего саль­

ника коленчатого вала "Жигулей" - из­

вестная головная боль владельцев это­

го автомобиля. Ведь для того, чтобы 

заменить негодный сальник, приходит­

ся едва не полмашины разобрать: 

слить "Тосол", снять радиатор и его об­

лицовку. Можно существенно упро­

стить эту процедуру. 

Прежде всего - радиатор остается на 

месте , поэтому работайте аккуратно, чтобы 

не повредить его, - например, отворачи­

вая храповик большим ключом ("на 38"). 
Затем необходимо ослабить все 19 болтов 
81 О крепления масляного картера , а два 

болта, которые притягивают картер к 

крышке привода распределительного вала, 

вывернуть совсем. Чтобы доступ к болтам 

был удобнее, отверните гайку левой опоры 

(ключ на "17"), приподнимите автомобиль 
домкратом и установите под картер сцеп­

ления подставку высотой 330 мм. Затем 
опустите автомобиль. 

Как правило , шкив коленчатого вала 

демонтируют с помощью универсального 

съемника, однако в нашем случае для него 

просто не хватит места. Не лучший вариант 

и снятие шкива с помощью деревянных 

клиньев. Крышка привода распредели­

тельного вала изготовлена из алюминия и 

ее легко деформировать, а ведь снимае-

мый шкив, едва перекосившись, потребует 

приложения немалых усилий. Поэтому ре­

комендуем изготовить несложное приспо­

собпение (рис. 1, 2) , которое может потре­
боваться не раз , так как сальник коленча­

того вала - вещь не слишком надежная и 

долговечная . 

Сняв крышку привода распределитель­

ного вала, выпрессовываем старый сальник 

и запрессовываем новый , предварительно 

смазав его моторным маслом. Если после 

многократных замен сальника (при большом 

сроке службы двигателя) на валу образует­

ся кольцевая риска , новый сальник лучше 

чуть-чуть недопрессовать. Интересно, что к 

двигателям "Мерседес" поставляются саль­

ники ремонтного размера (увеличенной ши­

рины), чтобы сместить место контакта. 

Крышка привода распределительного 

вала крепится болтами (810, М6) , а в верх­

ней части - двумя или тремя шпильками и 

гайками . Отворачивать их можно в любом 

порядке , заворачивать же- только по схе­

ме "б" (рис . 6) , то есть от центра к краям. 
Для правильной установки крышек 

желательно использовать специальные 

оправки , центрирующие сальник относи­

тельно вала (для двигателя ВАЗ-2105 до­

бавится еще одна оправка центрирования 

сальника относительно валика привода 

вспомогательных агрегатов). Однако ис-

Рис. 3. Оправка для установки крышки привода распределительного 
вала с сальником двигателей ВАЗ-21 01, -2103, -2106 (центрирование 
по коленчатому валу). 

Рис. 1. Скоба съемника. 

Рис. 2. Болт съемника. 
Рис. 4. Оправка для центрирования сальника с держателем по 
коленчатому валу двигателя ВАЗ-21 05. 

пользовать эти оправки, не снимая радиа­

тор с автомобиля, как правило , не удается 

(мало места) , поэтому крышки часто цент­

рируют "на глазок". Но лучше использовать 

оправки, укороченные до длины 60 мм, 
как это показано на рис . 3-5. Для удобства 
извлечения оправок в них просверлены 

отверстия диаметром 6 мм, так что плотно 
сидящую оправку легко снять (после уста­

новки крышки с сальником) с помощью от­

вертки или бородка. 

При замене сальника рекомендуется 

установить и новую картонную прокладку 

крышки привода распределительного вала. 

Постарайтесь не перепутать прокладку для 

ВАЗ-21 01 с прокладкой для ВАЗ-21 05 : 
очень похожие внешне, они имеют разные 

размеры. Прокладка для "пятерки" больше 

и, если установить на "пятый" двигатель 

"первую" прокладку , то в правом нижнем 

углу крышки вскоре появятся подтеки 

масла, а вы совершенно напрасно будете 

грешить на новый , только что установлен­

ный сальник. 

Рис . 5. Оправка для установки крышки привода 
распределительного вала с сальником двигателя ВАЗ-
21 05 (центрирование по валику привода 
вспомогательных агрегатов). 

® 

• 

1-. " .. • ,,• 
,.с . \ !i . :.·. ': ( ; ))1'. • ' i: / 

{.. ·. . . . . . . . . ·--
• 

:~(с . ~) Jl:. ~ . . . . . . ·--
Рис. 6. Схемы завертывания-отвертывания болтов мас­
ляного картера и крышки привода распределительного 

вала. Завертывать болты следует по схеме "б" (от цент­
ра к краям). 
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К этой распространенной операции 

приходится прибегать, когда колпачки пе­

рестали выполнять свою функцию - задер­

живать масло , идущее в цилиндры по 

стержням клапанов. Причины - изношен­

ные кромки колпачков, потеря эластично­

сти , что вызывает повышенный расход 

масла при сохранении удовлетворительной 

компрессии (кольца еще не изношены). На 

моторах ВАЗ-2108 колпачки, как правило , 

служат довольно долго- до 150 тысяч км. 
Приступая к этой работе , необходимо 

иметь приспособления для "рассухарива­

ния " клапанов и , вероятно , замены регули­

ровочных шайб , с помощью которых уста­

навливают необходимые зазоры в приводе 

клапанов. 

Отворачиваем и удаляем корпус воз­

душного фильтра. Отсоединяем тросы при­

вода дроссельной и воздушной заслонок . 

Отворачиваем кронштейн крепления троса 

газа в крышке клапанов (фото 1) , после 
чего распускаем хомут и снимаем с нее 

трубопровод вентиляции картера . Ключом 

"на 1 О" "отпускаем " три болта крепления 

передней крышки зубчатого ремня (приво­

да механизма газораспределения) и сни­

маем ее с двигателя (фото 2). Накидным 
ключом "на 17'' немного (на один-два обо­
рота) отворачиваем болт крепления шкива 

распредвала (фото 3). Ставим автомобиль 
на ручной тормоз, включаем четвертую 

(или пятую) передачу, вывешиваем на 

домкрате правое переднее колесо и , вра­

щая его руками, поворачиваем коленчатый 

вал до совпадения меток на шкиве рас­

предвала и задней крышке ремня , а также 

маховике и шкале в люке картера сцепле­

ния (или на шкиве коленвала и крышке 

масляного насоса) . 

Ключом "на 17" ослабляем контровоч­
ную гайку натяжного ролика (на фото 3 ука­
зана стрелкой) . Ослабляем натяжение ремня 

и снимаем его со шкива. Отворачиваем до 

конца болт крепления шкива и , поддев его 

отвертками (монтировками), аккуратно сни­

маем с распределительного вала (фото 4). 
Внимание! Шестерня сидит на шпон­

ке, которая иногда выпадает из паза на 

валу - следите, чтобы ее не потерять. 

Отсоединяем колодку с проводами от 

распределителя зажигания, предваритель­

но разведя отверткой концы фиксирующей 

пружины. 

Рожковым ключом "на 1 О" отворачи­
ваем три гайки , крепящие распределитель 

зажигания к корпусу бензонасоса , снима­

ем его с двигателя (фото 5) . Из открывше­
гося отверстия появится масло , поэтому 

заранее положите на картер коробки пе­

редач тряпку . 



Отсоединяем от бензонасоса топлив­

ные шланги . Головкой "на 13" отворачива­
ем две гайки крепления насоса (на фото 5 
указаны стрелками) и снимаем его сдвига­

теля (фото 6) . Ключом "на 10" отворачива­
ем две гайки , крепящие крышку к головке 

цилиндров , и аккуратно , чтобы не повре­

дить прокладку , снимаем ее с двигателя 

(фото 7). Отворачиваем на корпусе шести­
гранником "на 5" болт, который притягивает 

бензонасос к головке (фото 8). Снимаем ее 
с мотора . Отворачиваем понемногу , в не­

сколько приемов , головкой "на 13" все гай­
ки крепления корпусов распредвала к го­

ловке (фото 9) и снимаем их со ш п илек 

(фото 10). Извлекаем из головки распреде-

лительный вал (фото 11) . Поддевая от­
верткой, вынимаем из отверстий головки 

толкателя клапанов с регулировочными 

шайбами (фото 12). Помечаем толкатели 
по принадлежности к цилиндрам (кулачкам 

распредвала), чтобы при сборке поставить 

их на свои места. 

С помощью приспособления (фото 13 и 
14) нажимаем на тарелку любого клапана 
первого или четвертого цилиндра и извле­

каем два фиксирующих сухаря (фото 15). 
Такое приспособление нетрудно изготовить 

самому. Его можно сделать из аналогичного 

"жигулевского", выточив кольцо-втулку с 

внешним диаметром толкателя и приварив к 

нажимным стойкам , или из двух уголков и 

прутков. К нему также необходимо выточить 

втулку, одинаковую по размерам с толкате­

лем. Вверху втулки делают отверстие, через 

которое вынимают и ставят сухари . 

Чтобы клапан не опускался вниз, его 

можно поддержать отверткой через свеч­

ное отверстие , предварительно вывернув 

свечу. Напомним, что порш~;и в первом и 

четвертом цилиндрах находятся в верхней 

точке. Это страховка - "рассухаренный " 

клапан не провалится в цилиндр. Для кла­

панов мотора "1500" такая поддержка че­
рез свечное отверстие будет необходима, 

он опускается до упора в поршень на боль­

шую величину, чем в двигателе "1300". 
Вынимаем тарелку с двумя пружинами 

(фото 16). Следующая операция - наибо­

лее ответственная - удаление маслосъем­

ных колпачков . Вынимать их неудобно -
они расположены в отверстиях. Направля­

ющие втулки клапанов сделаны из хрупко­

го материала и потому легко ломаются . 

Если такое случится - придется снимать 

головку, выпрессовывать старую втулку, 

ставить новую . Задача непростая - по си­

лам только опытному автолюбителю . Поэ­

тому здесь главное - не торопиться . И 

пользоваться подготовленным инструмен­

том - плоскогубцами с широко расставлен­

ными губками . Для этого годятся штатные, 

но необходимо слегка сточить (по толщине) 

губки , чтобы в разведенном виде они без 

помех опускались в отверстие . 

Сначала обжимаем (деформируем) 

корпус колпачка со всех сторон, затем , ак­

куратно вращая, понемногу стаскиваем его 

с направляющей втулки (фото 17). 
Смазываем посадочную поверхность 

нового колпачка , вставляем в оправку 

(фото 18), надеваем на стержень клапана. 
Поворачивая вправо-влево , слегка наса­

живаем на втулку и легкими ударами мо­

лотка ставим колпачок на место. В качест­

ве оправки можно использовать обычную 

головку "на 12". 
Теперь ставим пружины , тарелку и су­

хари. " Разбираем" второй клапан первого 

цилиндра, потом клапаны четвертого. По­

ворачиваем коленчатый вал на 180 и ме­
няем колпачки на втором и третьем цилин­

драх. Поворачиваем коленчатый вал опять 

на 180, чтобы он занял исходное положе­
ние (поршень первого цилиндра в ВМТ). 

Окончательную сборку производим в 

обратной последовательности. К этой опе­

рации несколько замечаний. Очистите со­

прягающиеся поверхности головки цилинд­

ров и корпусов подшипников от следов ста­

рой прокладки , грязи и масла , обезжирьте их 

бензином . Смажьте чистым моторным мас­

лом опорные шейки и кулачки распредели­

тельного вала и уложите его в опоры голов­

ки так, чтобы кулачки первого цилиндра бы­

ли направлены вверх (а шпонка или паз для 

нее - вниз) . Поправьте положение сальника 

на распределительном валу, нанесите гер­

метик справа и слева в зоне крайних опор 

65 



Двигате6.ь 
вала. Установите корпуса подшипников и 

затяните гайки их крепления в два приема 

(по порядку цифр на фото 7) , сначала - до 

посадки корпусов на место, затем доверните 

моментом 2,2 кгс-м . При этом внимательно 

следите , как садятся корпуса на направляю­

щие втулки и не перекашивайте их. Небреж-

:uii·: 

ность непременно приведет к разрушению 

корпусов подшипников. Удалите остатки 

герметика из указанных зон. 

Проверьте посадку сальника распред­

вала, для чего нанесите по нему несколь­

ко легких ударов молотком через подхо­

дящую оправку (головку "на 30"). 

Нанесите бензастойкий герметик так­

же на места посадок корпуса бензонасо­

са, самого насоса и распределителя за­

жигания . В завершение проверьте и при 

необходимост и отрегулируйте зазоры в 

приводе клапанов и величину опережения 

зажигания . 

МЕНЯЕМ и РАЗБИРАЕМ ВОДЯНОЙ НАСОС НА"САМАРЕ" 
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Эту операцию приходится выполнять, 

когда изношены или повреждены детали 

водяного насоса . Чаще всего это случает­
ся с подшипником, сальником, крыльчат­

кой . 

Определить неисправность несложно . 

На малых оборотах холостого хода изно­

шенный подшипник гудит или периодиче­

ски потрескивает . Подтекание охлаждаю­

щей жидкости с правой стороны двигателя 

(автомобиля) подтверждает неисправ­

ность насоса . 

Чтобы убедиться в этом , надо снять 

пластмассовую защитную крышку привода 

газораспределительного механизма , ос­

лабить натяжение ремня и покачать вал 

водяного насоса , взявшись рукой за его 

зубчатый шкив . Насос следует менять или 

ремонтировать , когда осевой зазор пре­

высит 0,13 мм. 
Из специального инструмента необхо­

дим только универсальный съемник. Все 

работы можно выполнить на площадке без 

подъемника или ямы . 

Торцевым ключом "на 8" отворачива­
ем семь саморезов (фото 1 ), крепящих к 

кузову правый брызговик (он защищает 

моторный отсек снизу) , и снимаем его 

(фото 2) . Ключом "на 13" вывинчиваем из 
блока цилиндров сливную пробку охлаж­

дающей жидкости (фото 3, вид снизу), 
предварительно отвернув крышку с рас­

ширительного бачка, и сливаем "Тосол" в 

специально приготовленную емкость. 

Действовать нужно аккуратно, чтобы не 

пролить жидкость и не обрызгаться. По­

может в этом пластиковая бутылка , из 

верхней части которой получается очень 

удобная воронка. 

Рожковым ключом "на 1 О" отворачива­
ем три болта передней крышки привода 

газораспределительного механизма: два 

сбоку (фото 4), один с торца, возле лонже­
рона (фото 5). Приложив небольшое уси­
лие, вынимаем ее (фото 6). 

Включаем четвертую или пятую пере­

дачу и накидным ключом "на 17" немного 
отворачиваем болт шкива распредвала 

(фото 7). Вывешиваем на домкрате правое 
переднее колесо, вынимаем резиновую 

пробку из лючка картера сцепления. Пово­

рачиваем, вращая колесо, коленчатый вал 
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двигателя до совпадения меток на махови­

ке и шкале картера сцепления , на шкиве 

распределительного вала и задней защит­

ной крышке зубчатого ремня (фото 8, мет­
ки указаны стрелками). Обращаем внима­

ние, что на поздних моделях метка на шки­

ве не продольное углубление возле зуба, а 

едва заметный прилив с обратной стороны 

зубчатого венца , как на фото 8. 
Выключаем передачу. Отворачиваем 

ключом "на 17" гайку натяжного ролика 
(фото 9) , вынимаем его ось (фото 10), сни­
маем ролик и дистанционную втулку (фото 

11) со шпильки. Снимаем зубчатый ремень 
со шкива распредвала. Отворачиваем до 

конца болт шкива распредвала и , поддев 

двумя отвертками, стаскиваем его с рас­

пределительного вала (фото 12, 13). Вни­
мание! При правильно выставленных 

метках шпонка шкива окажется внизу 

распредвала, поэтому следите за тем, 

чтобы ее не потерять. 

Внизу отворачиваем ключом "на 17" 
гайку с болта крепления передней опоры 

силового агрегата кузова (фото 14). Опи­
раем штатный домкрат в выемку опоры 

(фото 15). Немного поднимаем двигатель и , 

освободив болт опоры , рукой вынимаем 

его (фото 16). Еще немного поднимаем си­
ловой агрегат так , чтобы показалось от­

верстие для болта опоры . 

Ключом "на 1 О" отворачиваем гайку и 

болт крепления задней крышки к блоку 

цилиндров (фото 17, указаны стрелками). 
Торцевым ключом "на 1 О " отворачиваем 

три болта , притягивающих насос к блоку 

(фото 18). Снимаем крышку (фото 19), а 
за ней , постучав по шкиву деревянной 

ручкой молотка , и сам насос (фото 20). 
Если его выходу мешает брызговик кузо­

ва , домкратом еще немного приподнима­

ем силовой агрегат. 

Очищаем от грязи и пыли насос. От­

верткой вывинчиваем стопорный винт под­

шипника (фото 21 ). Универсальным съем­
ником выпрессовываем зубчатый шкив 

(фото 22). Съемник лучше закрепить в тис­
ках. Держа насос в руке, молотком выби­

ваем подшипник с крыльчаткой из корпуса 

(фото 23). Тем же съемником выпрессовы­
ваем крыльчатку . Внимательно осматрива­

ем детали (фото 24), определяя пригод­
ность для дальнейшей эксплуатации. 

Сборку проводим в обратной после­

довательности. Несколько замечаний. 

Сначала запрессовываем в корпус насоса 

новый сальник. Будьте аккуратны - слиш­

ком велика вероятность расколоть его 

графитовое уплотнительное кольцо. Поэ­

тому лучше использовать трубу подходя­

щего диаметра так , чтобы она не касалась 

этого кольца. Запрессовываем и новый 

подшипник с валиком, чтобы совпали от­

верстия стопорного винта на корпусе на­

соса и подшипника. Завинчиваем стопор­

ный винт и фиксируем его в корпусе, за­

чеканив контуры его гнезда (шлица) . Про-

Двиг 
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веряем состояние рабочего торца крыль­

чатки - следы коррозии, выкрашивания 

удаляем шкуркой или на токарном станке . 

Напрессовываем крыльчатку и шкив, со­

блюдая размеры , приведенные на рис 26. 
Чтобы установить шкив , стоит нагреть его 

до 150- 200° и аккуратно , без перекосов 

напрессовать на вал подшипника. После 

того как шкив остынет, обязательно про-

веряем надежность соединения . Для этого 

закрепляем крыльчатку и корпус в тисках. 

Газовым ключом через медные прокладки 

пытаемся повернуть шкив. Он "имеет пра­

во" провернуться при моменте выше 2,5 
кгс·м . Эту величину , конечно , придется 

определять на глаз. 

Место установки насоса в блок стоит 

очистить от старой прокладки , соединение 

МОТОР ПОСЛЕ РЕМОНТА 

Как только спидометр отсчитает пер­

вые 100 тысяч км, владелец "Жигулей" на­

чинает думать о предстоящем ремонте мо­

тора, поскольку слышал , что гарантиро­

ванный заводской пробег составляет 125 
тысяч км. На практике "жигулевский" мотор 

требует капитального ремонта после 160-
200 тысяч км . Конечно, при выполнении 

предп исаннь~ требований своевременной 

смены масла, филыров и т. п . 
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Постарайтесь взять от двигателя , соб­

ранного на заводе , максимум. А сколько 

будет ходить мотор после ремонта , зависит 

от того , что и как вы собираетесь ремонти­

ровать . Здесь можно выделить четыре со­

ставляющих . 

Первая - связана с объемом работ. 

Очень часто ремонт проводят неполный : 

устраняют только то, что было очень замет­

но и с чем уже нельзя мириться (повышен-

уплотнить герметиком (подходит "Герме­

сил") . Не переусердствуйте, заворачивая 

три болта насоса, - обломить их легко, а 

вот достать из блока - непросто . 

Возможно, вы не захотите ремонтиро­

вать насос, отдав предпочтение готовому 

изделию. Тогда - несколько советов. На 

рынках России ныне встречаются четыре­

пять различных по конструкции насосов из 

Испании, Италии, Турции, а также отече­

ственных . Мы осмотрели многие из них и 

поняли, что выбрать лучший совсем не 

просто. Испытаний иностранных образцов 

никто не проводил (впрочем, как и неко­

торых отечественных}, так что предпочте­

ние стоит отдать фирменным "вазовским". 

А потому , отправляясь в магазины, 

внимательно рассмотрите фото 25, на ко­
тором представлены основные детали. 

Обратите внимание - на корпусе насоса 

должен быть отлит его каталожный номер: 

2108-1307015. 

ный расход и низкое давление масла, поте­

ря мощности и т. п . ). Так вот , устраняя одну 

или несколько подобных неисправностей , 

редко кто обращает внимание на состояние 

остальных деталей мотора. А если уж и по­

смотрят, то по принципу : не сломано - и хо­

рошо , еще поработает. Полную ревизию с 

замерами всех деталей мотора проводят 

только специалисты , да и то , когда собирают 

мотор себе. Заказчик чаще всего об этом и 

не просит -слишком дорог такой ремонт. 

Вторая - качество деталей . Даже если 

в моторе поменяли все, что движется и 

трется , это совсем не значит , что его ре­

сурс восстановлен на 1 00%. Кто даст га­
рантию, что устанавливаемые детали будут 



такого же качества , что и заводские , что у 

них точно выдержаны размеры, технология 

обработки , упрочнения материала и т . п . 

Третья - затрагивает уровень обра­

ботки (расточка , шлифование) поверхно­

стей. При ремонте мотора особое внимание 

уделяют состоянию рабочих поверхностей 

базовых деталей - блока цилиндров, ко­

ленчатого вала. Если здесь ничего не тро­

гать , то , скажем , проку от одной замены 

колец не будет. Конечно , прибавится мощ­

ность , придет в норму расход масла , но все 

это ненадолго. Восстановить же блок , вал 

можно только на специальных станках . 

В связи с этим вспоминается один 

курьезный случай . В "Жигулях" "застучал" 

мотор . После разборки определили - про­

вернулись вкладыши и задранные шейки 

коленчатого вала уже не были цилиндри­

ческими . Тогда решили на месте своими 

силами исправить дефекты коленчатого 

вала (восстановить поверхность и форму 

шеек) . Вместо вкладышей установили по­

лоски наждачной бумаги , затянули опоры и 

шатуны , блок поставили в автомобиль - и 

ну давай таскать его на буксире . Вал ис­

портили окончательно . 

Наконец , четвертая связана с прида­

нием первоначальной формы основным 

составляющим мотора. Детали двигателя 

хоть и "железные" , но не вечные: они не 

только изнашиваются, но и стареют. А по­

тому меняется геометрия (размеры) и убы-

вает былая прочность . К примеру, о цилин­

дрической форме цилиндров после 125 ты­
сяч говорить не приходится : они напомина­

ют скорее бочку - поршни сделали свое 

дело . К тому же блок цилиндров , скреплен­

ный болтами с головкой , деформируется, 

причем со временем это изменение формы 

становится более заметным - ведь дейст­

вуют и перепады температур , и давление 

газов в цилиндрах . В блоке возникает ос­

таточная деформация. Так что простая за­

мена прокладок между головкой и блоком 

уже снижает ресурс двигателя, даже если в 

нем ничего больше не меняли. Новая про­

кладка, чуть изменившиеся моменты за­

тяжки болтов головки означают иной хара­

ктер искривления цилиндров: поршневые 

кольца будут по-другому прижиматься к 

стенкам, а все это отнюдь не повысит ре­

сурс двигателя. Замечу, что в двигателях 

ВАЗ-2108 замена прокладки не так сильно 

отразится на ресурсе , как на "жигулевском" 

моторе. В первых болты , притягивающие 

головку блока, работают в области пласти­

ческой деформации , то есть с одинаковым 

прижимным усилием . Иными словами, 

сколько ни прилагай силу при затяжке (по­

сле определенного значения), они будут 

лишь вытягиваться. 

Замена только колец или поршней (как 

и одной прокладки) тоже не принесет эф­

фекта по названной уже причине. Вот по­

чему особенно важно замерить цилиндры, 

ЗАМЕНЯЕМ СИСТЕМУ ВЫПУСКА 

Наверное , не найти владельца "Жигу­

лей" (да и других наших машин), наездив­

шего хотя бы 100 тысяч, который не зани­
мался бы системой выпуска . Уж так она 

сделана , что через какое-то время прихо­

дится одно заменять , другое подваривать . 

Еще недавно двигатель шелестел , а сего­

дня ревет, как "пускач" на тракторе "Бела­

русь" - значит, пора заняться ремонтом . 

Вспомним: система выпуска состоит 

из трех основных частей, которые прихо­

дится периодически заменять. Это прием­

ная труба ("штаны") , "резонатор" и основ­

ной глушитель . В зависимости от разных 

обстоятельств их заменяют одновременно 

или же по мере разрушения каждой части . 

Работа эта не очень сложная , но требует 

определенной последовательности дейст­

вий , а также знания некоторых приемов. 

Дело в том , что находящиеся под кузовом 

узлы и детали системы сильно корродиру­

ют, подвергаясь действию грязи , воды, со­

лей и тепла. Разъединить их - основная 

трудность при ремонте. 

Поэтому перед началом работы необ­

ходимо очистить от грязи резьбу на болтах 

хомутов, стягивающих трубы системы. За­

тем, чтобы облегчить отворачивание гаек 

и болтов, нужно нанести на резьбу какой­

нибудь препарат с высокой проникающей 

способностью. Самый распространенный у 

автолюбителей - тормозная жидкость , 

благо она под руками. Но она помогает не 

всегда. Более эффективны специальные 

жидкости: аэрозольная "Унисма" , ЗВВС (но 

они сейчас редко встречаются в продаже) , 

а также недавно появившееся универ­

сальное средство WD-40 и его аналоги , 

предлагаемые разными зарубежными 

фирмами (STP, AGA и др . ). 

Начнем с замены основного глушите­

ля. Отворачиваем гайку на хомуте, разжи­

маем его и пытаемся разъединить трубы. 

Не получается? Обстучите соединение 

молотком, смочите упомянутыми препара­

тами. Если не помогло , обмотайте место 

соединения мягкой тканью и пропитайте 

ее 70-процентной уксусной эссенцией. Но 

будьте крайне осторожны, чтобы кислота 

не попала на кожу , тем более в глаза! Че­

рез 10-15 минут трубы обычно удается 
разъединить. 

поршни и сделать верное заключение о не­

обходимости восстановления формы ци­

линдров (расточкой или заменой гильз) . 

Итак , названы четыре основных фак­

тора, влияющих на ресурс мотора . Кстати , 

они расставлены по степени важности -
первый наиболее актуален. Если не вы­

полнить (по первому пункту) весь ремонт , а 

только часть, то ресурс собранного мотора 

не превысит 50% первоначального (125 
тысяч км). Если пренебречь вторым ( но 

выполнить остальные) - можно рассчиты­

вать процентов на 65. Пробег третьего -
80%, четвертого - 90%. Пробег же двига­
теля ремонтники определяют как произве­

дение этих факторов. 

Самый худший вариант - около 25% 
(0,50х0,65х0 , 80х0,9=0 , 23). Если выполнить 

ремонт с последовательным повышением 

качества подготовительных работ (то есть 

наилучшим образом) , можно добиться по 

первому пункту 100% ресурса , по другим -
90%, и в результате мотор сможет работать 
лишь 70-75% от "номинала" . 

Вывод: затевая основательный ремонт 

двигателя , делайте его капитально (если и 

дальше собираетесь ездить на этом авто­

мобиле). Можно оставлять в ремонтируе­

мом двигателе старые детали , но тогда , по 

крайней мере , оцените темп их износа и 

определите, сколько еще та или иная де­

таль прослужит до достижения критическо­

го состояния . 

Операция облегчается , если изгото­

вить несложное приспособление (рис . 1 ). 
Это два разъемных хомута, в одном из ко­

торых сквозные отверстия с резьбой и два 

болта . Работает приспособление так: под­

вижный хомут 2 свободно сидит на трубе 
5, но упирается в торец трубы 1. Непо­
движный хомут 3 с болтами 4 закреплен 
на трубе 5. Вращая поочередно болты 4, 
вы легко , не деформируя детали , разъе­

дините трубы 1 и 5. 
Итак , глушитель снят. Если поврежде­

ния небольшие, попробуйте его отремон­

тировать. Бывалые автомобилисты приме­

няют разные способы. Например , повреж­

денное место тщательно очищают от 

ржавчины . Затем вырезают три куска сте­

клоткани , так чтобы первый перекрывал 

отверстие, а каждый следующий на 1 ,5 .. . 2 
см с каждой стороны перекрывал преды­

дущий. Эти заплатки надо прокалить па­

яльной лампой , чтобы удалить парафин из 

стеклоткани . Затем их пропитывают сили­

катным конторским клеем и поочередно 

накладывают на отверстие , просушивая 

каждый слой. Последний обматывают 

проволокой . Такая заплата держится до­

вольно долго . 

Можно применить специальную за­

платку - клейкую ленту (например, фирмы 

AGA - "Custom Accessories"). Это терма-
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Рис. 1. Разъединение труб с nомощью nрисnособления (для "Жигулей"): 1 - наружная труба; 2- nодвижный хомут; 
3- неnодвижный хомут; 4- болт М10х80 ; 5- внутренняя труба. 

стойкий материал, позволяющий на ка­

кое-то время отремонтировать глушитель. 

Чтобы демонтировать "резонатор", 

нужно отвернуть болт крепления приемной 

трубы к коробке и ослабить стяжной хо­

мут. Разъединяем "резонатор" и трубу та­

ким же способом, как глушитель. 

Осталось снять приемную трубу. Для 

этого требуется отвернуть гайки крепле­

ния фланца к выпускному коллектору. 

Надо иметь в виду, что эти гайки изготов­

лены из латуни, а резьба шпилек покрыта 

слоем ржавчины. Нетрудно догадаться, 

что, если при отворачивании приходится 

прилагать большую силу, то резьба на 

мягкой гайке будет безнадежно испорче­

на . Новую же гайку найти не так легко. 

Поэтому резьбу шпильки нужно тщатель­

но очистить и нанести какой-нибудь из 

названных выше препаратов. Если все же 

гайка оказалась поврежденной, не заме­

няйте ее на стальную , потому что через 

короткое время стальные гайка и шпилька 

так "срастаются", что их потом приходится 

срезать. А чтобы не иметь проблем в 

дальнейшем , лучше всего выточить из 
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латуни колпачковую гайку, которая пол­

ностью закрывала бы резьбу шпильки 

(рис. 2). 
Итак, гайки мы отвернули, но фланец 

трубы никак не может сойти со шпилек -
не хватает места. Выход есть - немного 

отклонить двигатель влево (по ходу дви­

жения). Проще всего это сделать с помо­

щью домкрата, уперев его пятку через 

дощечку в правый брызговик, а суппорт -
во впускной коллектор. В некоторых слу­

чаях (когда не хватает чуть-чуть места) 

достаточно высоко поддомкратить правое 

переднее колесо, чтобы двигатель не­

много наклонился влево за счет своего 

веса. 

Монтаж новой или отремонтированной 

системы не занимает много времени , но и 

тут стоит учесть опыт бывалых. 

Чтобы в дальнейшем трубы легко 

разьединялись , при сборке преложите ме­

жду ними полоску медной фольги. 

Если хомут недостаточно плотно стя­

гивает трубы, снимите ножовкой или на­

пильником немного металла в стыке , как 

показано на рис. 3. 

Рис. 2. Колnачковая гайка 1 на шnильке 2 коллектора. 

1 ... 2 

Рис . 3. Хомут для труб (заштрихованный участок сnили­
вать для обесnечения зазора nри затяжке). 

Чтобы продлить срок службы деталей 

выпускной системы, нанесите на них, пока 

они новые , слой эпоксидного антикара или 

термостойкой краски (она есть в продаже) , 

которые защитят от коррозии. 

Если ослабли резиновые подвески 

корпуса глушителя к кузову , да так , что он 

чуть ли не скребет по земле, установите 

рядом со штатными деталями по паре 

пружин от старой раскладушки. 

Прокладку фланца приемной трубы 

лучше не использовать повторно , по­

скольку она уже сильно обжата и может 

прогореть. 

Что делать, если прогорела проклад­

ка приемной трубы , а новой нет? Возьми­

те кусок многожильного медного провода, 

очистите его от изоляции , скрутите про­

волочки в жгут. Затем сплетите жгут 

кольцом так, чтобы диаметр сечения был 

8 ... 1 О мм . Диаметр кольца для "жигу лей" и 

"москвичей" - 40 .. .45 мм. Остается уста­
новить его на место прокладки и затянуть 

гайки. 

Большинство этих рекомендаций при­

годны для всех автомобилей. 



ТРАНСМИССИЯ 
~ ~--------------------

У ВАС "ВЕДЕТ" ИЛИ БУКСУЕТ~ 

Неисправности сцепления можно 

разделить на три группы. Первые связа­

ны с неполным выключением, когда сце­

пление "ведет". Вторые - с неполным 

включением: сцепление буксует. Третьи -
с иными признаками: дерганьем, вибра­

цией, шумом и т.п. 

Итак, сцепление "ведет". Значит , диски 

- ведущий и ведомый - не разъединяются 

полностью, не образуется зазор, необходи­

мый для полного выключения муфты . Опре­

делить неисправность несложно: при рабо­

тающем моторе не удается (или очень труд­

но) включить передачи. Стоит заглушить 

двигатель- передачи включаются. 

Каковы же признаки неисправности? 

Первая - неверная регулировка зазо­

ров в приводе сцепления (это относится ко 

всем отечественным заднеприводным ав­

томобилям, а также к ЗАЗ-11 02, первым 
ВАЗ-21 08), когда свободный ход педали 
больше нормы . Стало быть, отрегулируйте 

зазоры и периодически проверяйте их. 

Следующая причина - негерметичность 

гидравлического привода, когда педаль при 

нажатии правапивается без усилия, рабо­

чая (тормозная) жидкость вытекает наружу, 

а в систему поступает воздух. Поскольку 

воздух сжимаем, хода педали недостаточ­

но , чтобы разъединить диски. Случается 

это, как правило, из-за изношенных ман­

жет и уплотнений . Первый признак, что 

скоро придется менять уплотнения, - все те 

же следы жидкости на главном и рабочем 

цилиндрах. Иногда достаточно долить в ба­

чок жидкость, прокачать систему, и привод 

будет исправно работать еще месяц, но по­

том вновь придется проделать те же опера­

ции . За это время стоит подготовить комп­

лект новых манжет. 

Если жидкость просачивается в соеди­

нениях трубки с цилиндрами, а подтяжка га­

ек на трубках не помогла, замените трубку 

или подправьте развальцовку. 

Следующая, весьма распространенная 

причина - поломка вилки выключения. Осо­

бенно часто дефект встречается на "жигу лях" 

и АЗЛК-2141. У первых вилка ломается воз­

ле опоры или отвода под муфту, у вторых -
по местам точечной сварки - здесь она рас­

ходится и не держится на валу выключения 

сцепления. Восстановить работоспособность 

можно с помощью сварки, усилив это место 

пластиной. Если под рукой нет сварочного 

аппарата, придется менять вилку - операция 

несложная и нетрудоемкая, по силам даже 

новичку. 

У автомобилей с тросовым приводам 

сцепления (ВАЗ-21 08, "Ока", АЗЛК-2141) 
механизм выключения беззазорный и регу­

лировки не требует. Но здесь важно соблю­

сти рекомендованный рабочий ход педали 

сцепления или троса. Не забудьте после ре­

гулировки поставить все педали на один ура-

Рис . 1. Ведущая часть сцепления - "корзина" со сломан­
ной пластиной, крепящей упорный фланец . 

вень. На "восьмерках" и "девятках", где води­

тель сидит низко, это особенно важно. Высо­

кая педаль провоцирует не до конца ее отпу­

скать, что вызывает неполное включение 

сцепления и быстрый выход его из строя. 

У тросового привода тоже хватает де­

фектов. Бывает, ломается оболочка троса. 

А наиболее часто трос обрывается, как пра­

вило, в местах крепления наконечников . 

Отремонтировать его, конечно, можно, но в 

дороге, без соответствующего инструмента 

- трудно. Поэтому советуем возить запас­

ной трос. 

Есть еще одна особенность у тросового 

привода. Из-за большого усилия нажатия 

на педаль нередко разрушается место, куда 

упирается оболочка троса: моторный щит, 

кронштейн и т.д. Такой дефект (мы о нем не 

раз писали) характерен для "сорок первого" 

- выламывается место упора в моторном 

отсеке (с 1993 года там приваривают усили­
тель) . Попросите товарища нажать на пе­

даль сцепления, а сами осмотрите место 

упора. Если оно сильно "дышит", проверьте, 

не появилась ли трещина вокруг . Чтобы па­

нель не разрушилась в дороге , усильте это 

место накладкой или косынкой . 

Другие причины непалнога выключения 

скрыты от глаза - они внутри кожуха сцеп­

ления. Верно определить их может только 

опытный автомобилист. А ремонт требует 

демонтажа коробки передач . 

Здесь, в "жигулях", нередко ломаются 

пластины, соединяющие упорный фланец с 

кожухом (рис . 1). Через этот фланец вы­
жим ной подшипник давит на пружину . Если 

ломается одна из пластин, фланец смеща­

ется, а после и вовсе разламывается , выда­

вая короткую автоматную очередь в картере 

сцепления. В результате образуется ненор­

мированный зазор и сцепление "ведет" при 

нажатой педали. 

Выход несложен - выбрать регулиров­

кой лишние миллиметры. Подшипник будет 

упираться непосредственно в лепестки пру­

жины. Но ремонтировать все же лучше, не 

дожидаясь их конца. 

Непалное выключение может быть свя­

зано с короблением дисков и диафрагмен­

ной пружины . Случается это нечасто, в 

большинстве случаев при сильном нагреве 

деталей, резком охлаждении (когда автомо­

биль попадает в глубокую лужу) или чрез­

мерной нагрузке. Но бывает и на новых ав­

томобилях, а также после замены диска или 

"корзины". 

Определить этот дефект можно кос­

венно - по тому, насколько тяжело включа­

ются передачи при частоте вращения ко­

ленчатого вала двигателя от 800 до 1200 
об/мин. Если передача труднее включается 

при более высоких оборотах, вероятно, по­

коробился диск (ведомый или ведущий). 

Рывки при троганье тоже могут указывать 

на этот дефект . А если недавно выбирались 

из грязи или песка, насилуя двигатель и 

сцепление, значит, наверняка повредили 

детали. 

Ведомый диск еще можно поправить, а 

ведущий меняют вместе с "корзиной", по­

скольку узел неразборный. Но умельцы 

разбирают и ремонтируют его. Для этого 

используют "наждак" и газовую горелку. 

Первый инструмент - чтобы стачивать за­

клепки , а второй - разогревать новые и 

плотно приклепывать диск , пружину или 

фланец. 
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Кстати , если нажимной диск изношен 

несильно, его плоскость можно восстано­

вить на шлифовал ьном станке. Но после 

сборки "корзины" придется снять с поса­

дочной плоскости кожуха столько металла, 

насколько тон ьше стал нажимной диск . Это 

необходимо для сохранения прижимающе­

го усилия, а с ним и момента трения сцеп­

ления . Так обычно восстанавливают "кор­

зину" иномарки. 

Заметим , осл абление заклепок , кре­

пящих диафрагменную пружину , также бы­

вает причиной того, что сцепление "ведет", 

поскольку увели ч е н з аз о р в приводе . 

Слишком большой свободный (для безза­

зорного привода - рабоч ий ) ход педали 

при полностью выбранном зазоре - при­

знак именно этой неисправности . 

Бывает, сцепление "ведет", когда сту­

п и ца ведомого диска заедает на шлицах 

п ервичного вала из-за их загрязнения . 

Кроме того , это может вызвать дерганье 

автомобиля п р и включении сцепления. 

Здесь требуется тщательно очистить шли­

цы , покрыть смазкой ШРУС-4 и , конечно, 

Рис. 2. Сломавшиеся части демnферной nружины 
nопадают между дискам и , тогда сцепление "ведет" 
постоянно. 

Рис. 3_ Внешний вид детали хорошего сцепления 
"Борг энд Бэк" _ 

Рис_ 4_ Так проверяют "корзину" : ведомый диск должен 
выступать на 3-4 мм_ 
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внимательно осмотреть ступицу и первич­

ный вал . Если на них забоины, уступы -
необходимо заменить вал или диск. 

И последняя неисправность из первой 

группы - попадание различных предметов 

между дисками или под диафрагменную 

пружину. Как правило, это куски лопнув­

шей демпферной пружины в гасителе кру­

тильных колебаний (рис_ 2) или самих 
фрикционных накладок . В этом случае 

диски не расходятся вообще и включить 

передачу при работающем моторе невоз­

можно даже с треском . 

Бывает, изнашиваются и ломаются 

концы лепестков пружины, вследствие чего 

подшипник правапивается и уже не воздей­

ствует на нее . Такой дефект больше знаком 

владельцам АЗЛК-2141. Непродолжитель­

ная "пулеметная перестрелка" при очеред­

ном ходе педали вниз - подтверждение 

этой неисправности. Замена пружины или 

"корзины" сопряжена , как правило , и с за­

меной выжимнога подшипника . 

Вторая группа неисправностей, когда 

сцепление буксует , связана с неполным 

его включением . 

Педаль сцепления отпущена, передача 

включена , водитель прибавляет газ - дви­

гатель набирает обороты, а вот машина 

никак не хочет пропорционально наращи­

вать скорость . Особенно это ощутимо, если 

автомобиль сильно загружен или движется 

на подъем . 

Причина в том , что по мере износа на­

кладок уменьшается сила прижатия веду­

щим диском ведомого к маховику , снижа­

ется момент трения в сцеплении (изна­

чально он превышает крутящий момент 

двигателя примерно в полтора раза) . Как 

только момент трения становится ниже 

крутящего момента двигателя, возникает 

та самая пробуксовка. 

Износ накладок ведомого диска - ес­

тественное явление . Для "жи гул ей" нор­

мальным считается пробег немнагим бо­

лее 100 тыс . км , АЗЛК - 2141 - 30- 50 тыс . 

(что само по себе очень мало). Меньшие 

сроки - от неумелого пользования сцепле­

нием или дефекта в узле . 

Если на дефект не обращать внимания 

На АЗЛК-2141 тоже можно ездить , 

пока машина не встанет совсем . Диск ис­

тирается до заклепок еще до начала про­

буксовки , а к моменту проявления дефекта 

сцеплен ие н еобходимо менять целиком . 

Начал буксовать - беречь нечего , все рав­

но все детали п ридется ставить новые ! 

У других автомобилей ремонт в боль­

шинстве случаев ограничивается заменой 

накладок. 

Если сцепление проработало меньше , 

чем мы указали , стоит сначала проверить 

его привод , особенно у автомобилей с "за­

зорной " конструкцией . По мере износа 

дисков зазор между пружиной и выжим­

ным подшипником уменьшается , соответ­

ственно сокращается и свободный ход . Ес­

ли вовремя не восстановить его , подшип­

ник упрется в "пружину", будет постоянно 

(на что он не рассчитан) вращаться и од­

нажды заклинит. Но этим не закончится : 

дальше поломаются диафрагменная пру­

жина , вилка, направляющая и т . п. Поэтому 

регулярно проверяйте ход вилки выключе­

ния сцепления , свободный ход педали (в 

гидравлическом приводе) , перемещения и 

ходы - в тросовом приводе . 

Если обнаружите , что педаль медлен­

но возвращается на место или попросту 

заедает , значит, сцепление включается не 

полностью: есть вероятность , что оно будет 

буксовать . Причины - в гидравлическом 

приводе засорено компенсационное от­

верстие в главном цилиндре ; в тросовом 

мог расплестись и застрять в оболочке 

трос. Бывает, изношены или деформиро­

ваны втулки , в которых поворачивается 

вал педали сцепления , или в них отсутст­

вует смазка . Способы устранения дефек­

тов очевидны . 

Последняя причина в этой группе не­

исправностей (когда сцепление буксует) -
замасливание дисков . Ремонт требует "не­

многого" - замены заднего сальника ко­

ленчатого вала. 

К третьей группе неисправностей мы 

отнесли прочие , вызывающие шум , рывки , 

дерганье и т .д . Некоторые общие дефекты 

уже описаны , обратим внимание на другие . 

К примеру , гул выжимнога подшипника по-

и продолжать ездить , накладки могут сте- является , когда подшипник нагружен - пе­

реться до заклепок , а уж те непременно даль нажата , сце пление выключено. Гул 

сделают канавки в нажимном диске и махо­

вике . Кстати, не на всех автомобилях диски 

истираются до заклепок - об этом ниже . 

Как только вы почувствовали буксова­

ние , в спокойном темпе добирайтесь до га­

ража или СТО и приступайте к ремонту . 

Опыт показывает: без особого ущерба для 

деталей сцепления можно проехать около 

500 км с момента начала пробуксовки. 
Это не относится к "восьмеркам" , "де­

вяткам " и АЗЛК-2141. На "самарах" так 

можно ездить до тех пор , пока момент 

трения не станет равен нулю. Диск не со­

трется до заклепок и не повредит рабочие 

поверхности. 

означает , что на дорожках его колец поя­

вились следы износа. Причины - выра9от­

ка ресурса или недостаток смазки . Бро­

саться тут же менять его не обязательно , 

но позаботиться о новом подшипнике не­

лишне , хотя гудеть он может, исправно ра­

ботая , еще 50, а то и 80 тыс . километров . 

Если звук быстро прогрессирует и появил­

ся скрежет, тогда с заменой не тяните . 

Сломанная , изношенная направляю­

щая подшипника проявит себя рывками 

при троганье , неполным выключением 

сцепления. Потребуется замена детали ли­

бо ремонт с помощью сварки . 

Изношенные , несмазанные втулки 



вала вилки выключения сцепления прида­

дут особый темп движения педали, срав­

нимый с нервной дрожью в коленках. Не­

сколько капель трансмиссионного масла 

или проникающей жидкости быстро изба­

вят от недуга . 

Если ослабли пружины гасителя кру­

тильных колебаний, изменив его характе­

ристику , вероятны резонансные колебания 

всей системы. Дрожь автомобиля при тро­

ганье подтвердит эту причину. 

Если пластины ведомого диска поте­

ряли упругость и не разводят накладки, а 

переключение передач сопровождается 

рывками , значит, необходима замена ве­

домого диска . 

Если сцепление износилось естест­

венным образом, то лучше всего заменить 

его целиком - ведомый диск, "корзину", 

выжимной подшипник. Замена накладок 

или даже диска восстановит работоспо­

собность только на 80%. Ведь нажимной 
диск, маховик тоже изнашиваются 

(уменьшается прижимающая сила - зна­

чит, "буксование" наступит раньше). Да и 

выжимной подшипник не вечен. Ресурс 

всех элементов сцепления примерно оди­

наков. 

Приобретая новые детали, обращайте 

внимание на клеймо изготовителя. Дове­

рие вызывают изделия ВАЗа, а также ино­

странных фирм "Борг энд Бэк" (рис . 3), 
"Люк", "Сакс". 

Приглядитесь к накладкам. Они долж­

ны быть твердыми, на ощупь плоскими , не 

растрепаны по краям, без отслоений и 

МЕНЯЕМ СЦЕПЛЕНИЕ НА "САМАРЕ" 

Эту операцию приходится выполнять, 

когда сцепление начинает буксовать либо 

"вести", то есть перестает передавать пол­

ностью крутящий момент от двигателя к 

трансмиссии или - при необходимости - от-

ключать его. Сцепление буксует - автомо­

биль на нажатую педаль газа (возросшие 

обороты) реагирует неохотно, как бы сам 

решая, ехать или нет. Значит, пружина не­

достаточно сильно сжимает диски между 

собой. Наиболее вероятная причина - износ 

накладок ведомого диска. 

В "самарах" нередкая причина этого - в 

неправильном пользовании педалью сцеп­

ления. Дело в том, что здесь, в отличие от 

"жигулей", привод беззазорный, то есть вы­

жим ной подшипник постоянно прижат к 

диафрагменной пружине и потому всегда 

вращается, когда работает двигатель. По 

мере износа диска увеличивается ход педа­

ли и она поднимается. Если привод не регу­

лировать , колено водителя "упрется в под­

бородок". Дабы избежать этого, он инстинк­

тивно отпускает педаль не до конца. Так и 

ездит- почти все время с выжатым сцепле­

нием. В результате диски постоянно пробук­

совывают и накладки быстро истираются . 

Иногда их приходится менять через 30, а то 
и 20 тысяч километров. 

Сцепление "ведет"- при выжатой педа­

ли автомобиль продолжает реагировать на 

газ . Нажал - а он поехал. Чаще это прояв­

ляется так: сцепление выключено, но ни од­

на передача (при работающем моторе) не 

включается. Диски не расходятся на долж­

ную величину и продолжают контактировать 

друг с другом. С таким дефектом сталкива­

ются, когда автомобили долго стоят без 

движения. У них диски как бы склеиваются 

между собой . В других случаях виновата 

сломавшаяся демпферная пружина, части 

которой попадают под выжимной диск и не 

дают ему отойти. 

Предположим, что поводом для ремон­

та послужил неприятный звук в зоне сцеп­

ления при работающем на холостом ходу 

Трансми.ссиQ 
трещин . Головки заклепок - плоские, не­

высокие, должны лежать в углублениях 

ровно, без перекосов; развальцованная 

часть заклепок - без трещин и сколов. 

Проверьте на глаз центровку шлице­

вой втулки ступицы ведомого диска . Если 

есть сомнения, проконтролируйте штан­

генциркулем. 

Выбирая "вазовскую" "корзину", поло­

жите в нее ведомый диск. Его накладка 

должна выступать на 3-4 мм (рис. 4). Если 
меньше, не берите эту "корзину" : сцепле­

ние прослужит очень мало, ведь прижима­

ющее усилие здесь будет минимальным. 

Проверьте , не перекошена ли (дефор­

мирована) диафрагменная пружина . Это 

легко обнаружить, если опереть ее концами 

лепестков на любую гладкую поверхность. 

моторе, а кроме того , стали ощущаться 

рывки при разгоне и торможении двигате­

лем. Скорее всего это вызвано перекосом 

шлицевой втулки ведомого диска, в резуль­

тате чего сцепление не полностью выклю­

чается и нечетко включается . 

Итак, приступаем к делу . Для демонта­

жа коробки передач специальный инстру­

мент не потребуется. Необходимы набор го­

ловок с удлинителями и карданным шарни-
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ром , а также оправка для центровки нового 

ведомого диска сцепления на маховике. 

Работы лучше выполнять на яме или 

подъемнике и вдвоем с помощником . Сна­

чала отсоединяем провода от аккумулятор­

ной батареи и снимаем ее с автомобиля. 

Крестообразной отверткой отвинчиваем 

винт крепления датчика верхней мертвой 

точки и вынимаем его . Плоскогубцами отво­

рачиваем гайку троса привода спидометра и 

вынимаем его из коробки (фото 1 ). Подняв 
педаль сцепления до упора кверху , снимаем 

наконечник троса с вилки выключения сцеп­

ления (фото 2). Двумя ключами "на 17" ос­
лабляем , а затем немного отворачиваем 

гайку , крепящую трос на коробке передач 

(фото 3). Вынимаем трос из кронштейна. 
Ключом "на 13" отворачиваем гайку "плюсо­
вого" провода на стартере и отсоединяем его 

вместе с проводам тягового реле (фото 4) . 
Головкой "на 19" с удлинителем и мощ­

ным рычагом отворачиваем два болта, при­

тягивающих сверху коробку (картер сцепле­

ния) к блоку двигателя (фото 5) . Второй болт 
на снимке не видно - он на той же высоте и 

ближе к моторному щиту. Отверткой подде­

ваем за специальный уступ колпак , защи­

щающий гайку ступицы колеса, и вынимаем 

его (фото 6). Торцовым ключом "на 30" отво­
рачиваем эту гайку, включив предваритель­

но первую передачу (фото 7). Напомним, что 
момент ее затяжки большой , 25 кгс·м , поэ­

тому , если не хватит сил , можно ударить по 

ключу ногой. Здесь время пояснить , зачем 

мы проделали именно эту операцию . 

Добраться до сцепления можно двумя 

способами - отсоединить и отвести коробку 

в сторону или снять ее полностью . Во вто­

ром случае необходимо выполнить ряд до­

полнительных работ : слить масло (потом 

залить), вынуть полуоси (приводы) из ко­

робки, отвернуть еще одну шаровую опору. 

Остановимся на первом варианте , как ме­

нее трудоемком. 

Поднимаем автомобиль или вывешива­

ем колеса , если работаем на яме. Ключом 

"на 1 О" отворачиваем шесть болтов левого, 

по ходу машины, защитного щитка (фото 8), 
вынимаем его из-под правого щитка и сни­

маем с машины (фото 9). Отключаем про­
вода от включателя света заднего хода 

(фото 1 О). Головкой "на 24" ослабляем гайку 
крепления растяжки на рычаге подвески 

(фото 11 ). Торцовым ключом "на 13" отво­
рачиваем три болта кронштейна передней 

растяжки (фото 12) и поворачиваем ее вниз 
(фото 1 3)- теперь она не будет препятство­
вать демонтажу коробки передач. 

Двумя ключами "на 13" ослабляем за­
тяжку хомута тяги на штоке выбора 

передач (фото 14). Разъединяем эти детали 
(фото 15) . Ключом " на 13" отворачиваем 
гайку крепления "массового" провода к си­

ловому агрегату и снимаем его со шпильки 

(фото 16). Торцовым ключом "на 17" отво­
рачиваем два болта , крепящих левую шаро­

вую опору к поворотному кулаку (фото 17). 



Делать это следует аккуратно - можно 

свернуть головку болта, тогда придется вы­

сверливать остатки из кулака . А отверстия в 

нем - не сквозные! Если болт "не идет", по­

пробуйте постучать по его головке (чтобы 

осадить резьбу) , а затем поворачивать в 

разные стороны. 

Двумя ключами "на 17" отворачиваем 
болт крепления левой опоры силового агре­

гата к кузову (фото 18) и , надавив на короб­

ку снизу , вынимаем этот болт. Отворачива­

ем ключом "на 1 О" три болта защиты карте­

ра сцепления (фото 19). Торцовым ключом 
"на 19" с удлинителем и карданным шарни­
ром отворачиваем возле правого привода 

гайку крепления коробки передач к блоку 

мотора (фото 20). Головкой "на 17'' отвора­
чиваем не до конца две гайки задней опоры 

силового агрегата (фото 21 ). Под коробку 
подводим специальную подставку. Выколот­

кой выбиваем , насколько возможно, привод 

из ступицы правого колеса . Полностью от­

ворачиваем две гайки "на 17'' задней опоры . 

Аккуратно вдвоем с помощником опускаем 

коробку вниз , насколько позволяет правый 

привод, и кладем ее на подставку. Не забы­

ваем при этом постепенно вынимать правый 

привод из ступицы колеса. 

Фиксируем деревянным клином или 

другим подходящим предметом двигатель в 

наклонном положении. Отворачиваем го­

ловкой "на 19" последний болт крепления 
коробки (фото 22) . Покачивая вверх-вниз 
коробку , снимаем ее с направляющих вту­

лок блока цилиндров и отводим в сторону до 

тех пор , пока не выйдет первичный вал и не 

образуется достаточно места для демонта­

жа сцепления. При этом правый привод вы­

водим из ступицы (фото 23) , а левый- сме­

щаем влево вместе со стойкой . Коробку 

вновь ставим на подставку (фото 24). Тор­
цовым ключом "на 10" отворачиваем шесть 
болтов крепления "корзины " сцепления к 

маховику (фото 25). Отводим "корзину" и 

достаем ведомый диск сцепления (фото 26) . 
Теперь немного о "технологии" второго 

способа , упомянутого выше . Вместо гайки 

ступицы отворачиваем два болта шаровой 

опоры , сливаем масло из коробки и мощной 

монтировкой (желательно от грузовика) 

резким движением выталкиваем полуоси 

(приводы) из коробки. Дальше отсоединяем 

ее так, как было описано . 

Сборку проводим в обратной последо­

вательности. К этому несколько замечаний. 

При установке (как и демонтаже) ко­

робки передач следите за тем , чтобы пер­

вичный вал не опирался о лепестки пружи­

ны: их нетрудно погнуть , как это случилось , 

например, на нашем автомобиле. Если сце­

пление проработало достаточно долго (80 и 
более тыс. км) , не скупитесь - поменяйте 

все детали сразу (подшипник , диск и "кор­

зину"). Таким образом вы избавите себя от 

необходимости в скором времени повторно­

го ремонта. Впрочем, многое зависит от то­

го , какого качества детали вы поставите. 

Т~ансмис ИQ 
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Эту операцию приходится обычно 
выполнять, когда износились кольца 

синхронизаторов, подшипники, сальники 

или другие детали. Признаки неисправ­

ностей довольно разнообразны, но в ос­
новном выражаются в том, что не вклю­

чается передача или ее "выбивает", поя­

вляются сильный гул, течь масла и т. д. 

Для работы специнструмент не потре­

буется , но будут необходимы торцевые 

головки . Работы лучше проводить на яме 

или подъемнике . 

В салоне автомобиля с помощью от­

вертки снимаем защитный резиновый че­

хол с тоннеля и сдвигаем его вверх со 

стержня рычага переключения передач 

(фото 1 ). Слегка надавив на стержень , вы­

нимаем вниз , поддев отверткой , фиксиру­

ющую запорную втулку (фото 2) и снимаем 
стержень . Выворачиваем четыре самореза , 

крепящих защитную пластмассовую крыш­

ку и уплотнитель на тоннеле , и снимаем их 

(фото 3). Чтобы добраться до этих деталей , 

необходимо снять передний напольный 

коврик, вывернув саморезы. Работа эта 

трудоемкая , поэтому советуем на коврике 

вдоль тоннеля сделать два надреза . 

Отворачиваем и снимаем корпус воз­

душного фильтра. Отсоединив провода , 

снимаем аккумуляторную батарею с авто­

мобиля . Накидным ключом " на 13" отво­
рачиваем четыре гайки , крепящие прием­

ную трубку к выпускному коллектору (фо­

то 4) , предварительно смазав шпильки 
тормозной или иной проникающей жидко­

стью (типа WD-40) . 
Под автомобилем ключом "на 13" от­

ворачиваем болт, притягивающий прием­

ную трубу к коробке передач (фото 5) . С 
помощью двух ключей "на 13" отворачи­
ваем гайку болта , стягивающего хомут на 

приемной трубе и резонаторе (фото 6) . 
Вынимаем болт, ослабляем хомут и сдви­

гаем в сторону . 

В этом месте трубы порой бывают на­

крепко прихваченными одна к другой . При­

дется поработать двумя молотками: один 

будет поддержкой, а вторым следует равно­

мерно по всей поверхности соединения на­

носить несильные удары , пока трубы не ста­

нут разъединяться. Домкратом или мощной 

монтировкой отжав двигатель влево , сни­

маем со шпилек приемную трубу . Немного 

развернув , вынимаем ее вниз из моторного 

отсека. Ключом "на 13" отворачиваем три 
болта крепления стартера - два сверху и 

один снизу - и сдвигаем его в сторону ради­

атора . Ключом "на 19" отворачиваем два 
верхних болта из четырех крепления короб­

ки передач к двигателю.Вывинчивать их не­

просто - мешает передняя панель моторно­

го отсека , поэтому рожковый ключ "на 19" 



следует немного изогнуть или воспользо­

ваться накидным со слегка наклоненной го­

ловкой. Можно отвернуть эти болты с помо­

щью головки "на 19" и двух удлинителей с 
карданным шарниром, но после того, как 

отвернем заднее крепление силового агре­

гата к кузову и он немного опустится. 

Под автомобилем ключом "на 13" отво­
рачиваем четыре болта крепления кардан­

ного вала к фланцу хвостовика главной пе­

редачи (фото 7) и вынимаем их . Накидным 

"на 13" отворачиваем гайки, притягиваю­
щие корпус подвесного подшипника к кузо­

ву (фото 8). Сдвигаем фиксирующее кольцо 
карданного вала в шлицевам его соедине­

нии с резиновой муфтой (фото 9). Смещаем 
вал в сторону заднего моста, выводя его из 

шлицевого зацепления (фото 1 ). 
Плоскогубцами снимаем пружину, 

стягивающую вилку со штоком рабочего 

цилиндра сцепления (фото 11 ). Ключом 
"на 13" вывинчиваем два болта, крепящих 
цилиндр на картере сцепления (фото 12), 
и отводим его в сторону (фото 13). Этим 
же ключом отворачиваем "массовый" про­

вод от коробки передач (на фото 12 ука­
зан стрелкой). 

Головкой "на 13" отворачиваем две 
гайки задней опоры силового агрегата , 

притягивающих ее к кузову (фото 14). 
Силовой агрегат немного опустится , 

поосле чего будет легко отвернуть гайку 

троса спидометра (фото 15) и вынуть его 
из привода, а также снять два провода с 

датчика включения фонарей заднего ходя. 

Ключом "на 1 О" вывинчиваем четыре бол­
та кожуха маховика (фото 16). Отворачи­
ваем два оставшихся болта крепления ко­

робки передач к двигателю (фото 17) и 
аккуратно (лучше вдвоем), покачивая ко­

робку, снимаем ее с направляющих втулок 

двигателя (фото 18). 
Сборку проводим в обратной последо­

вательности с учетом следущего. Перед 

установкой коробки передач советуем все 

же проверить и сцепление, благо к нему 

открыт доступ. Для этого потребуется от­

вернуть накидным ключом "на 13" всего 
шесть болтов, притягивающих "корзину" 

сцепления к маховику. Проверьте, нет ли 

на поверхности маховика и нажимного 

диска царапин и больших следов износа . 

Накладки ведомого диска должны иметь 

определенную толщину, достаточную для 

работы сцепления. Ее можно определить 

по глубине до заклепок (не менее 0,2 мм). 
Проверьте также состояние подшипника в 

торце коленчатого вала, куда входит хво­

стовик первичного вала коробки передач. 

Обратите внимание на шлицы на ступице 

ведомого диска и первичном валу, очисти­

те их и немного смажьте ШРУС-4. Оправ­

кой (имитирующей шлицевой конец пер­

вичного вала) центрируем ведомый диск. 

Стоит осмотреть подшипник включе­

ния сцепления , а также направляющую 

этого подшипника. Случается, на ней в 
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местах изгиба образуются трещины. 

Смажьте пары трения в приводе включе­

ния сцепления. 

В карданной передаче проверьте со­

стояние резиновой эластичной муфты - в 

ней не должно быть трещин или мест от­

слоения резины от металлических вкла­

дышей. Осмотрите шлицевое соединение 

муфты и карданного вала, обязательно 

очистите детали и смажьте ШРУС-4. Из­

ношенный сальник замените новым. Этот 

узел должен быть герметичен - шлицевой 

хвостовик вала постоянно перемещается 

по оси вращения в муфте . Грязь приводит 

к затрудненному скольжению и потому к 

сильной вибрации и разрушению элемен­

тов трансмиссии . 

Убедитесь, что в упругом элементе 

подшипника ("подвесного") на промежу­

точной опоре нет трещин и мест отслое­

ния резины от корпуса. Насколько позво­

ляет положение вала, покрутите наружную 

обойму в обе стороны, прижимая ее к вну­

треннему кольцу, - она должна вращаться 

плавно, беззаеданий . 

В П{)Дшипниках крестовин карданной 

передачи недопустимы ощутимые зазоры 

в радиальном и осевом направлениях. Пе-
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ред установкой коробки передач наклони­

те двигатель назад , нас кол ько позволяет 

его крепление, и зафикси руйте в этом по­

ложении деревянным бруском , заложив 

его между пер едней п а нел ью капота и 

клапанной крышкой . 

После окончания сборки проверьте и 

отрегулируйте привод выключения сцеп-

ления . Свободный ход толкателя (штока) 

рабочего цилиндр должен быть 4-5 мм 
(проверяют его , оттягивая вилку выключе­

ния сцепления , регулируют с помощью 

гайки на штоке). 

В стержень рычага переключения ус­

тановите в обратной последовательности 

все элементы , которые были там до раз-

борки: упорная резиновая подушка , упру­

гая резиновая втулка , дистанционная пла­

стмассо вая втул ка, упругая резиновая 

втулка , запорная пластмассовая втул ка. 

Наденьте стержень н а рычаг пере­

ключения п е реда ч и слегка надавите. 

Стержен ь должен зафиксироваться на 
рычаге . 

РАЗБИРАЕМ КОРОБКУ ПЕРЕДАЧ "ЖИГУЛЕЙ" 
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Моем коробку , отворачиваем пробку , 

сливаем масло , . Ставим агрегат вертикаль­
но на картер сцепления . Торцевым ключом 

"на 1 О" отворачиваем все гайки нижней 
крышки (фото 1 ). Аккуратно , чтобы не по­

вредить прокладку, поддеваем отверткой и 

снимаем эту крышку. Двумя ключами "на 17'' 
и "19" отворачиваем три гайки крепления 
эластичной муфты к фланцу на вторичном 

валу и снимаем ее (фото 2). Круглогубцами 
(или двумя отвертками) разводим стопорную 

пружину на конце вторичного вала и снимаем 

ее (фото 3). Универсальным съемником , (дву­

мя монтировками, или мощными отвертками) 

снимаем центрирующее кольцо эластичной 

муфты (фото 3, указана красной стрелкой) и 
его уплотнитель . Чтобы облегчить эту опе­

рацию, можно сдвинуть кольцо , немного от­

вернув гайку на заднем конце вторичного 

вала, предварительно разогнув зубилом 

стопорную шайбу. 

Застопорив воротком или болтом фла­

нец эластичной муфты , отворачиваем клю­

чом "на 30" до конца эту гайку (фото 3, ука­
зана зеленой стрелкой). Съемником , или все 

теми же монтировками, или молотком сни­

маем фланец эластичной муфты (фото 3, 
указан желтой стрелкой) . 

Со стороны , противоположной приводу 

спидометра , вывинчиваем ключом "на 13" 
винт, ограничивающий поперечный ход ры­

чага переключения передач (фото 4). Отво­
рачиваем ключом "на 13" гайки крепления 
задней крышки коробки (фото 5}. Под крон­
штейном , к которому притягивается прием­

ная труба глушителя , на шпильке есть еще 

одна гайка , "замаскированная" плотной 

грязью. Поскольку ее не видно, о ней часто 

забывают. Отворачиваем гайки крепления 

привода спидометра и две гайки на попере­

чине задней подвески силового агрегата и 

снимаем их с коробки передач (фото 6) . 
Обстучав крышку молотком , страгиваем ее 

с места (фото ?}.Обращаем внимание -
удары следует наносить сбоку , чтобы 

крышка перемещалась , насколько возмож­

но , в плоскости посадки (такой способ поз­

воляет сохранить прокладку). Слегка при­

подняв крышку, проверяем , отошла ли от 

нее прокладка. Отводим рычаг переключе­

ния передач до конца влево (выводим из 
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зацепления со штоками включения пере­

дач), как показано стрелкой на фото 8; 
снимаем заднюю крышку. Снимаем с вто­

ричного вала задний подшипник (если он 

остался на валу) и шестерню привода спи­

дометра (фото 9). Снимаем со штока зад­
него хода вилку с дистанционной втулкой 

(фото 10). 
С помощью круглогубцев или отверток 

снимаем стопорные кольца с ведомой шес­

терни заднего хода на вторичном (фото 11) и 
ведущей шестерни на промежуточных валах 

(фото 11 , указаны стрелкой). Если кольца 
выходят из проточек с трудом , следует от­

верткой или иным упором прижимать пру­

жинные шайбы , чтобы снять нагрузку со 

стопорных колец. Снимаем шестерни и пру­

жинные шайбы с валов (фото 12). 
С помощью ударной отвертки (зубила, 

штатного воротка) отворачиваем винты, 

крепящие стопорную пластину промежуточ­

ного подшипника вторичного вала (фото 13). 
Снимаем пластину и ось промежуточной 

шестерни заднего хода . 

Кладем коробку набок. Вынимаем из 

вилки и в направляющей выжимной под­

шипник. Головкой "на 17" немного отворачи­
ваем семь гаек крепления картера сцепле­

ния с коробки передач. Аккуратно , чтобы не 

повредить прокладку между передней 

крышкой (картером) и коробкой передач, 

наносим несильные удары молотком по пе­

риметру крышки , перемещая картер в плос­

кости разъема. Этот способ, как и в первом 

случае , поможет разъединить детали и не 

порвать прокладку. 

Отворачиваем до конца гайки и снима­

ем картер сцепления вместе с сальником и 

пружинной шайбой (фото 14). 
Ключом "на 13" отворачиваем два болта 

крышки фиксаторов штоков и вынимаем три 

пружины и три шарика (фото 15). Обратите 
внимание: пружина фиксатора заднего хода 

отличается от других большей жесткостью 

(она окрашена в зеленый цвет) и имеет кад­

миевое покрытие . Не перепутайте ее при 

сборке с другими . 

Вы нимаем из картера коробки передач 

шток заднего хода (фото 16). Головкой "на 
1 О" отворачиваем болты крепления вилок 111 
и IV передач , затем 1 и 11 (фото 17) . Слегка 

постучав по вилкам, страгиваем их с поса­

дочных мест на штоках. Осторожно, чтобы 

не потерять три блокировочных сухаря , вы­

нимаем штоки из картера коробки передач 

(фото 18). Сухари различны по размерам, 
поэтому обратите внимание (при извлечении 

штоков) на их взаимное расположение в 

картере (фото 19). 
Ключом "на 22" отворачиваем болт за­

жимной шайбы переднего подшипника на 

промежуточном валу (фото 22). Чтобы за­
фиксировать вал от вращения , следует 

включить сразу две передачи . Можно вос­

пользоваться и алюминиевой столовой вил­

кой. Ее необходимо вставить между шестер­

нями первой передачи (на первичном и про-
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межуточном валах). Поддев отверткой , ак­

куратно (чтобы не рассыпать) вынимаем 

внутренние кольца с роликами переднего 

двухрядного подшипника на промежуточном 

валу (указаны стрелкой на фото 20). Кольца 
с роликами этого подшипника помечаем, 

чтобы при сборке поставить их на прежние 

места в наружном кольце. Вынимаем задний 

подшипник и промежуточный вал из картера 

коробки. 

Покачав рукой (или поддев отвертками) , 

вынимаем первичный вал с подшипником из 

картера (фото 21 ). Снимаем с переднего 
конца вторичного вала игольчатый подшип­

ник. Нанося несильные удары по вторичному 

валу, выбиваем промежуточный подшипник 

из картера и снимаем его с вала (указан 

стрелкой на фото 22). Смещаем вал в сто­
рону и, наклоняя, вынимаем из картера (см. 

фото 22) . 
Меняем изношенные детали и собираем 

коробку в обратной последовательности . 

КАК РЕМОНТИРОВАЛИ КОРОБКУ ПЕРЕДАЧ "~r,~~~~:~ 
ПРЕДЫСТОРИЯ 

Первый дефект коробки передач поя­

вился после пробега автомобиля около 

150 тысяч километров . При попытке вклю­

чить 1 передачу рычаг вперед не пошел, 

будто во что-то уперся. Пришлось тро­

нуться с места со второй ... Через некото­
рое время 1 передача все же включилась , 

но непривычно жестко, со скрежетом. Во 

время движения в коробке появился угро­

жающий шум. 

Автомобиль на эстакаде. Слито масло и 

снят нижний лючок коробки - а там обломки 

пружины синхронизатора. Пара крупных ку­

сков закаленной проволоки и множество 

мелких! Почему ни одна шестерня не лиши-

лась зубьев, осталось загадкой . 

После промывки коробки бензином 

еще раз, очень внимательно, осмотрены 

детали. Нет ни забоин , ни сколов, ни тре­

щин . Все в полном порядке. Вот поэтому­

то и было принято решение с разбором ко­

робки повременить - испытаем-ка несин­

хронизированную 1 передачу! Насколько ее 

хватит? 

По прогнозам некоторых знатоков, 

служить коробке оставалось считанные дни 

или километры . А она, к великому нашему 

удивлению, отработала 300 тысяч кило­
метров! 

Разумеется , к появившимся капризам 1 

передачи пришлось привыкать. Лучше все­

го она теперь включалась либо при оста-

Рис. 1. Конструкция синхронизатора "жигулевской " коробки передач: а- исправный узел ; б - после значительного 
пробега без пружины . 1 - вилка ; 2 -скользящая муфта; 3- ступица муфты синхронизатора; 
4- блокирующее кольцо синхронизатора 1 передачи; 5- стопорное кольцо; 6- пружина; 7 - упорная шайба пружи­
ны; 8- ведомая шестерня 1 передачи. 
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новке автомобиля , либо при очень малой 

скорости движения , не выше 1 О км/ч . В 
противном случае избежать сильного трес­

ка не удавалось . 

Но ничто не вечно. Скоро передача со­

всем перестала включаться - рычаг словно 

заклинивало. 

Снова снят нижний лючок. А вот и при­

чина полного отказа. Взгляните на рисунок 

1, а. Это исправный синхронизатор . А на 

рисунке 1, б - в том состоянии, до какого он 

дошел. Упорная шайба 7, не поджатая пру­
жиной , длительное время свободно болта­

лась на шлицах ведомой шестерни - и это 

ее погубило. Несколько выступов совер­

шенно обломились (фото 1)- теперь шайба 
получила возможность перекашиваться , 

5 

4 

3 

2 

6 

7 

8 

9 

Рис. 2. Задний подшипник ведущего вала: 1 -стопорное 
кольцо; 2 - сальник; 3- передняя крышка ; 
4 - картер сцепления; 5 - пружинная тарельчатая шайба; 
6- картер коробки передач; 7- подшипник ; 
8- ведущий вал; 9- пружинная шайба . 



как показано на рисунке. Если это происхо­

дит возле переднего конца шлицевого уча­

стка, хода назад - на включение 1 передачи 

-скользящая муфта не имеет. 

В данной ситуации вполне можно было 

удалить остатки упорной шайбы и продол­

жить эксплуатацию коробки передач, но ... 
примерно в это же время начались непо­

ладки с IV передачей . В некоторых случаях, 

особенно при выключении сцепления, она 

стала самопроизвольно "вылетать" . Вот это 

уже было неприемлемо. Коробку решили Фото 1. Изношенная упорная шайба, рядом- новая. 

снять и отремонтировать. 

ОЦЕНКА СОСТОЯНИЯ 

ДЕТАЛЕЙ И РЕМОНТ 
КОРОБКИ ПЕРЕДАЧ 

Итак, что нового мы увидели, разобрав 

этот почтенный агрегат? Не так уж много. 

Первое : блокирующее кольцо синхрониза­

тора 1 передачи в отсутствие пружины ис­

пытывало ненормальные нагрузки при 

включении и в конце концов стало таким, 

как показано на фото 2. Рядом - новое . На 

фото 1 - упорная шайба, опять же в срав­

нении с новой . 

Разумеется , теперь мы укомплектова­

ли синхронизатор новым блокирующим 

кольцом, пружиной и упорной шайбой. Но 

вернемся к IV передаче и ее дефекту. Тут 
разборка тоже выявила неполадку: слома­

на пружинная тарельчатая шайба 5 (рис. 
2) . От нее зависит осевая нагрузка под­
шипника ведущего вала . При отсутствии 

шайбы подшипник в пределах зазоров 

способен перемещаться вдоль оси. Вспом­

ним также, что при выжатом сцеплении 

усилие с выжимнога подшипника переда­

ется к муфте сцепления, маховику и ко­

ленвалу. Последний , насколько позволяют 

упорные полукольца, смещается вперед. 

Если ко всему добавить некоторый износ 

входных кромок шлицев в синхронизаторе, 

причины самовыключений IV передачи 
станут понятными. 

Итак, необходимо было приобрести но­

вые упругую шайбу и муфту синхронизато­

ра. Ведущий (первичный) вал, изношенный 

очень мало , решили оставить прежним. На­

сколько хорошо будет работать IV переда­
ча, покажет будущее. 

Что еще было сделано при разобран­

ной коробке? Промыты и внимательно ос­

мотрены подшипники. Любопытно, что все 

оказались еще вполне работоспособны . Нет 

признаков разрушения дорожек, сепарато­

ров, тел качения - шариков или роликов. 

Проверена посадка подшипников в 

гнездах картера коробки передач и задней 

крышки : наружные кольца подшипников, 

как это и положено , слегка "плавают". (На­

помним, зазоры здесь не должны превы­

шать 0,06-0,08 мм). 
Между первичным валом и внутренним 

кольцом заднего подшипника должен быть 

Фото 2. Полностью изношенное блокирующее кольцо 1 

передачи, рядом - нормальное. 

Фото 3. Следы контакта пружины синхронизатора со 
шлицами ведомой шестерни (показаны стрелками) . 

Фото t\. Это блокирующее кольцо "вбивали" силой. 

натяг до 0,025 мм . Внутренние кольца ос­

тальных подшипников, (кроме межвальнога 

игольчатого), относительно валов, в сущно­

сти, "плавают" - от зазора 0,021 мм до на­
тяга 0,01 мм. В межвальнам подшипнике с 
учетом роликов радиальный зазор между 

валами может достигать 0,094 мм. 
Проверили величины зазоров между 

ступицами муфт синхронизаторов и ведо­

мым валом. Решили - заменять новыми 

нет необходимости. Так же поступили с ве­

домыми шестернями 11 и 111 передач (здесь 
допускается предельный зазор между ше­

стернями и валом О, 15 мм. У нас он был 
около 0,1 мм) . 

Втулка ведомой шестерни 1 передачи 

оказалась установлена на вале с едва за­

метным натягом, как ей и положено (здесь 
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допускается посадка от зазора 0,016 мм до 
натяга 0,02 мм). Ведомая шестерня относи­
тельно втулки должна иметь зазор не более 

0,15 мм. Это подтвердилось . 

Так, сообразуясь с рекомендациями 

руководств по ремонту , была дана оценка 

каждой детали. Решили заменить новыми 

блокирующие кольца - острые кромки на 

шлицах уже немного притупились, а от них 

зависит четкость включения передач. 

Пружины на 11, 111 и IV передачах тоже 
заменили, так как на них уже были видны 

результаты износа в местах контакта с ше­

стернями (фото 3). Это- возможность ско­

рого разрушения, а мы не искатели ненуж­

ных приключений. 

Осматривая детали, особое внимание 

уделили состоянию поверхностей трения. 

Каких-либо существенных, а тем паче 

опасных задирав или иных повреждений не 

нашли. Да, признаем: масло в коробке пе­

редач заменялось реже, чем это предусмо­

трено инструкциями, -это факт. Но в то же 

время не было случая, чтобы коробка хотя 

бы минуту работала с уровнем масла, 

меньшим нормы. 

Одновременно не грех вспомнить такой 

эксперимент, масло ТАД-17И временно за­

менили авиационным МС-20. Казалось бы, 

вязкость что надо. Но отсутствие в нем 

специальных присадок, уменьшающих из­

нос, проявилось достаточно быстро. Неко­

торое время спустя масло МС-20 пришлось 

слить - из коробки вытекало нечто черное, 

как вар! Сняв лючок, поняли, отчего почер­

нело масло . Следы задирав были видны на 

зубьях и во многих других местах. 

После этого залили масло ТАД-17И -
износ деталей приостановился. Масло, да­

же после пробега 40-50 тысяч километров, 
почти не чернеет. Это полезно помнить ка­

ждому. 

Фото 5. Состояние входных кромок шлицев скользящей 
муфты у самовыключающейся передачи. 

Фото 6. Состояние шлицев ведомой шестерни. 
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Что касается сборки коробки передач, 

то, хотя ее и ведут, как принято говорить, 

"в обратном порядке", сделаем несколько 

замечаний . 

Первое. При установке пружинной 

шайбы 9 и стопорного кольца 1 (см. рис. 2) 
на ведущем вале непременно "просадите" 

стопорное кольцо ударами молотка . Оно 

должно полностью надежно сесть в ка­

навку вала , в противном случае может 

выскочить - вал станет "плавать". Это же 

касается и ведомой шестерни заднего хо­

да , которая стопорится относительно вала 

так же . 

Второе. При установке пружинной 

шайбы 5 (см . рис . 2) картер коробки пере­
дач стыкуют с картером сцепления. Шайба 

при этом может выпасть и сломаться еще 

при сборке . Избежать этого несложно. От­

верстие картера сцепления, где должна 

быть установлена шайба , обильно смазы­

вают Литолом, вкладывают шайбу, а уж 

после этого этого аккуратно соединяют ча­

сти агрегата . Шайба не выпадет. 

Третье. Когда нужно затянуть болт на 

переднем конце промежуточного вала, не 

обязательно включать одновременно две 

передачи , что иногда сделать непросто . 

Достаточно вложить между зубьями пары 

шестерен какой-нибудь умеренно твердый 

предмет , например ненужную алюминие­

вую ложку , и вращение валов будет ис­

ключено . 

Наиболее безопасно (и эффективно) 

делать это с самой передней парой сцеп­

ленных шестерен - деформация валов 

практически исключена , сопротивление же 

вращению максимальное. 

Четвертое. Чтобы хорошо затянуть три 

те ударную отвертку. Легко убедиться в 

том, что при затягивании винтов чисто ста­

тической силой - как бы ни старались! - вы 

не сделаете этого так, как ударной отверт­

кой. Без особых усилий она позволяет до­

тянуть винты до требуемого натяга и ис­

ключить самопроизвольное отворачивание. 

Если из всего сказанного читатель по­

спешит сделать оптимистические выводы , 

придется его несколько охладить . Не всегда 

детали , узлы, агрегаты автомобиля так на­

дежны и долговечны. Случается (обычно -
при активном участии самого владельца 

автомобиля, буквально насилующего ко­

робку передач) , этот ответственный агрегат 

служит в несколько раз меньше. 

Например , на фото 4 показано , как вы­

глядит блокирующее кольцо синхронизато­

ра, которое многократно "вбивали" , застав­

ляя передачу включаться . Можете не сом­

неваться - такое кольцо нормальной рабо­

ты синхронизатора уже не обеспечит. Не­

чем! От клиновидных зубцов мало что оста­

лось . 

На следующем снимке (фото 5) вы ви­
дите , в каком состоянии была скользящая 

муфта синхронизатора. Изношенные, сби­

тые, скругленные концы шлицев вместо за­

остренных, клиновидных. В этом состоянии 

муфта затрудненно входит в зацепление со 

шлицами ведомой шестерни . Само зацеп­

ление ненадежное, передача самопроиз­

вольно выключается, концы шлицев ведо­

мой шестерни (фото 6) тоже изнашиваются, 
округляются. Важно понять - этот дефект , 

однажды проявившись , быстро прогресси­

рует, и если коробку передач не ремонти­

ровать , она вскоре откажет. 

При такой манере обращения с короб-

винта крепления стопорной пластины оси кой передач начинают ускоренно изнаши-

зулыат - еще худшее зацепление муфты 

синхронизатора , прогрессирующее само­

выключение передачи. 

Как видно на фото 8, стопорные коль­
ца , казалось бы , неподвижные относитель­

но валов , тем не менее изнашиваются. Вот 

стопорное кольцо с "отпечатками" шестер­

ни - глубина выработки около 0,2 мм , но и 

она добавляется к сумме осевых люфтов , 

уменьшая надежность включения передачи . 

Похожими бывают результаты грубых 

включений передачи заднего входа . Ост­

рые входные кромки зубьев скруглились . 

Передача будет включаться еще хуже. 

Дальнейшее ясно ... 

Фото 7. Изношенная вилка переключения . 

шестерни заднего хода, заранее приготовь- ваться вилки первключения (фото 7). Ре- Фото 8. Изношенная стопорная шайба . 

К АР ДАННЫЕ ШАРНИРЫ: УСТРОЙСТВО И РЕМОНТ 

Карданные шарниры (в обиходе -
карданы) широко применяются в транс­

миссии заднеприводных автомобилей 

для передачи крутящего момента от 

двигателя к ведущим колесам под пере­

менным углом. 

Карданные шарниры хорошо знакомы 

владельцам "Волг" , "жигулей" , "москвичей", 

"запорожцев". У заднеприводных автомо­

билей с передним расположением силового 

агрегата вал, передающий вращение от си­

лового агрегата к главной передаче (зад­

нему мосту), так и называется карданным , 

поскольку именно через карданные шарни­

ры он стыкуется с вторичным валом короб­

ки передач и редуктором заднего моста. 

Наибольшее распространение получи­

ли жесткие и упругие шарниры. Упругие , 
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работа которых основана на деформации 

резиновой муфты, просты в изготовлении, 

2 3 

Рис. 1. Подшипник крестовины карданного вала 
автомобилей ВАЗ-2101 ... -2107: 1- проушина вилки ; 
2 -стопорное кольцо ; 3 - подшипник ; 4 - уплотнение ; 
5 - шип крестовины. 

снижают шум и динамические нагрузки в 

трансмиссии , достаточно долговечны , не 

требуют специального обслуживания и да­

же смазки. И все же владельцам "Жигулей" 

рекомендуем регулярно проверять , не от­

слаиваются ли резиновые элементы от ме­

таллических пластин , не появились литре­

щины в резине . При разборке узлов и от­

соединении карданного вала на упругую 

муфту желательно установить хомут , кото­

рый облегчит последующую сборку, по­

скольку иногда в ходе ее возникает необ­

ходимость слегка деформировать резино­

вые элементы. Некоторые мастера успеш­

но используют для этого монтажную лопат­

ку. Разобрав узел , особое внимание удели­

те затяжке гайки крепления фланца кар­

данной передачи на вторичном валу ко-



Рис. 3. Приспособленив для выпрессовки и запрессовки 
подшипников карданного вала автомобилей 
ВАЗ-21 01 ... -2107: 1 - резьбовая втулка ; 2 - струбцина; 
3- винт-упор ; 4- винт с отверстием под вороток. 

робки передач. 

Иногда упругий шарнир "Жигулей" 

напоминает о себе отчетливым стуком в 

шлицевам соединении фланца с перед­

ним карданным валом. Стук удается уст­

ранить применением смазок ШРУС-4 или 

ШРБ-4 вместо "Фиола-1 ". Попытки неко­
торых умельцев аккуратно "обстучать" 

шлицы вала на металлической плите не 

должны привести к потере подвижности 

шлицевого соединения фланца с кардан­

ным валом , что при неумелом подходе 

вполне возможно. 

Несмотря на очевидные достоинства, 

применение упругих шарниров ограничено 

сравнительно небольшим максимальным 

углом между сопрягаемыми валами (6-8°), 
а также большими габаритами. Карданные 

шарниры неравных угловых скоростей с 

промежуточным звеном - крестовиной (же­

сткие карданы) допускают угол соединения 

валов в 15-20°. Правда, при этом возникает 

проблема компенсации удлинения одного 

из валов . Прежде она решалась с помощью 

универсальных карданов, допускающих и 

Рис . 5. Так запрессовывают подшипники крестовины 
автомобилей ВАЗ-21 01 ... -2107. 

угловое, и осевое перемещение соединяе­

мых валов. Сейчас компенсирующее со­

единение валов выполняется , как правило, 

отдельно от шарниров - в виде уже упомя­

нутого шлицевого соединения . 

Для того , чтобы "сгладить" неравно­

мерность вращения валов , используют, как 

правило, два шарнира. При этом карданный 

вал , располагающийся между шарнирами, 

имеет на своих концах одинаково располо­

женные вилки (оси отверстий в проушинах 

вилок лежат в одной плоскости). Чтобы 

полностью устранить неравномерность 

вращения, углы пересечения валов должны 

быть одинаковыми. Однако на практике в 

трансмиссии автомобиля добиться этого 

бывает непросто . Так , например , у "Жигу­

лей" рабочий угол первого карданного вала 

с вторичным валом коробки передач - 4°, 
между первым и вторым карданными вала­

ми- 6°30' , между вторым карданным валом 
и хвостовиком ведущей шестерни главной 

передачи- 7°30'. 
Соединительным звеном в жестком 

карданном шарнире служит крестовина, она 

же и центрирует сопрягаемые валы. Срок 

службы крестовин (отверстия в проушинах 

вилок изнашиваются меньше) в значитель­

ной степени зависит от смазки игольчатых 

подшипников. Карданы, в которых приме­

няется консистентная смазка, невозможно 

смазать, не разбирая узла, (за исключени­

ем конструкций, в которых предусмотрена 

пресс-масленка). 

С появлением смазки NQ158 (характер­
ного синего цвета) шарниры стали практи­

чески необслуживаемыми. Однако это не 

освобождает от регулярной проверки со­

стояния крестовин и ремонта их в случаях , 

когда обнаруживаются люфт и стук. Запом­

ним: люфт в шарнирах с крестовинами не­

допустим, он требует замены крестовин 

вместе с подшипниками. Заменой смазки и 

даже разворотом крестовины в проушинах 

сопрягаемых валов , как это практиковалось 

прежде, уже не обойтись. 

Приспособпения для выпрессовки и 
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Рис. 6. Оправка (а) и кольца (б) для разборки и сборки 
карданных шарниров. 

Размеры оправок и колец 

для разборки и сборки карданных шарниров задне-

приводных автомобилей ВАЗ 

Автомобили Диаметр , мм Высота , мм 

А 1 В 1 С Н1 
1 Н2 

ВАЗ-21 01 .. .21 07 22.5 25 35 18 20 
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запрессовки подшипников крестовин по­

казаны на рис. 3 (автомобили ВАЗ-2101 ... 
-21 07), а общий вид "жигулевского" съем­
ника - на рис. 5. Те , у кого нет возможно­

сти изготовить (заказать) или приобрести 

подобные приспособления , вполне могут 

обойтись оправками и кольцами , предста­

вленными на рис . 6. При этом в качестве 
"пресса" используются большие тиски (ра­

бота молотком требует высокой квалифи­

кации, иначе можно нарушить соосность 

проушин). Размеры оправок и колец, при­

меняемых для выпрессовки подшипников 

на различных автомобилях, представлены 

в таблице. 

О том, почему у подшипников кресто­

вин не должно быть ни одной потерянной 

или сломанной иглы, говорить, пожалуй, 

излишне. Но не только это указывает на 

непригодность крестовины и подшипников . 

Недопустимы и канавки, выдавленные иг­

лами подшипников на шипах крестовины 

(бринеллирование) , а также проворачива­

ние стаканов подшипников в проушинах 

вилок. Если проворачивается и новый 

подшипник , необходима замена вала. В 

заключение проверяем состояние уплот­

нительных манжет: хорошо ли держатся 

пружины. Уплотнения подшипников кре­

стовин в карданных шарнирах типа "вол­

говских" надежнее "жигулевских", кото­

рые, все же имеют обыкновение при изно­

се "травить" смазку. 

Разборка "жигулевского" карданного 

шарнира производится с помощью струб­

цины , показанной на рис . 3. Вынув сто­
порные кольца подшипников, вводим 

шарнир в струбцину. Затем ввертываем в 

верхнюю резьбовую втулку струбцины 

винт и выпрессовываем верхний подшип­

ник . При этом нижний также будет пере­

мещаться вниз вместе с крестовиной. Как 

только верхний подшипник выйдет из про­

ушины , снимаем его с шипа крестовины и 

вынимаем вторую вилку с крестовиной из 

нижнего подшипника и из струбцины. Кор­

пус нижнего подшипника выпрессовыва­

ется внутрь вилки. Аналогично поступаем 

со второй парой подшипников. 

А вот со сборкой крестовины могут 

возникнуть сложности. Дело в том, что иг­

лы в корпусах подшипников удерживают­

ся только на смазке. поэтому тисками не 

обойтись , съемник (струбцина) уже необ­

ходим. Итак , вилку, в проушину которой 

запрессовывается подшипник , вместе с 

крестовиной устанавливаем в струбцину. 

В верхнюю резьбовую втулку ввертываем 

винт с отверстием под вороток , а в ниж­

нюю - подставку (упор) со шлицем под 

отвертку. Подставкой для нижней про­

ушины вилки служит нижняя резьбовая 

втулка струбцины. Запрессовываем под­

шипники винтом 4 при постепенном опус­
кании упора 3. 

После сборки желательно установить 

стопорные кольца подшипников в те же ка-

83 



-~Трансмисе_иg 
навки, где они находились . Иногда, впро­

чем , автолюбители стараются подобрать 

более толстые кольца (максимальный раз­

мер - 1,62 мм , минимальный - 1 ,53 мм), 
хотя большой необходимости в этом нет: 

суммарный осевой зазор при установке са­

мых тонких колец вместо самых толстых 

составит не более 0,2 мм. Любая забоина в 
канавке , а также грязь и ржавчина умень­

шают зазор на соизмеримую величину . Ес­

ли кольцо не село в канавку , следует про­

стучать его через бородок, а затем нанести 

несколько ударов молотком с пластмассо­

вым бойком (или через проставку из мяг-

кого металла) по вилкам, чтобы подшипни­

ки слегка сдвинулись и уперлись в стопор­

ные кольца . О выходе кольца из канавки 

свидетельствует гудение шарнира , так как 

осевое перемещение крестовины резко 

увеличивается . Вышедшее из канавки сто­

порное кольцо сажают на место или заме-

БЕСПОКОИТ РЕДУКТОР? 
вставка и мелкая резьба в известной степени 

предотвращают самоотворачивание гайки . 

Однако время и нагрузки (тонны) делают 

свое дело - затяжка гайки начинает ослабе­

вать. Этому способствует характерная осо­

бенность гипоидной передачи: при ходе впе­

ред ведущая шестерня заднего моста « ВЫ­

талкивается" из зацепления с ведомой , а 

при заднем ходе "втягивается". То и другое 

нежелательно, особенно «втягивание" , так 

Агрегат этот довольно долговечен. Но 

порой выходит из строя, не пробежав и 

сотни тысяч километров (хотя другие хо­

дят чуть не 500 тысяч). Все дело в ресурсе 
отдельных деталей, качестве их сборки, 

регулировки, смазки,и условиях эксплуа­

тации. 

Хотя внезапная поломка редуктора -
дело достаточно редкое, она чревата 

опасными ситуациями. Но , как правило, 

перед поломкой редуктор подает сигна­

лы, например, начинает гудеть. Поста­

райтесь это услышать. 

Вспомним назначение редуктора : - уве­

личить передаваемый на ведущие колеса 

крутящий момент и, соответственно, снизить 

скорость их вращения , увязав с реальными 

условиями работы. С этой задачей справля­

ется главная передача редуктора. Для 

заднеприводных автомобилей ВАЗ выпуска­

ют несколько моделей редукторов , предста­

вленных в таблице . 

А как передать момент к ведущим коле­

сам , когда автомобиль проходит поворот? 

Если бы колеса были связаны жестким ва­

лом и вращались с одной и той же скоро­

стью , на повороте шины интенсивно про­

скальзывали бы, что недопустимо . Избежать 

этого позволил дифференциал - он уравни­

вает передаваемые на колесо величины кру­

тящего момента при неодинаковых скоро­

стях вращения. 

Обычные «болезни•• редуктора - износ 

или разрушение конических подшипников, 

нарушение регулировки, течь масла через 

прокпадки и сальники. С некоторыми из этих 

бед попробуем разобраться, ориентируясь по 

рис. 1. 

ЕСЛИ ОСЛАБЛА 

ЗАТЯЖКА ГАЙКИ 
~ ВЕДУЩЕЙШЕСТЕРНИ 

Кто-нибудь продолжит : « Ясно - надо 

затянуть" . Но как правильно это сделать? 

Вспомним, что гайка 17 (824, М16х1 ,5) с 
нейлоновой тормозящей вставкой , будучи 

правильно затянута , обеспечивает предва­

рительный натяг в конических подшипниках 

ведущей шестерни , который необходим для 

поддержания точного вращения ведущей 
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шестерни и правильного зацепления шесте­

рен. Гайку затягивают значительным момен­

том - 12 ... 26 кгс·м. Значит, на плече около 
300 мм придется припожить усилие 40 ... 86 
кгс , то есть тянуть изо всех сил. Нейлоновая 

РЕДУКТОРЫ И ПЕРЕДАТОЧНЫЕ ЧИСЛА ГЛАВНЫХ ПЕРЕДАЧ АВТОМОБИЛЕЙ ВАЗ 

Обозначение Метка U=Z2iz1 Модели автомобилей 

2106-240201 о 6 3,9=43/11 2106, 21065, 2107, 21074 

2103-240201 о 3 4,1=41/10 2103, 2104, 21043, 21005, 21053, 21061 , 21063, 21072 

2101-240201 о 4,3=43/10 2101 , 2101 1, 21013 

2121 -240201 о 2 4,1=41 /10 2121 

2102-240201 о у 4,44=40/9 2102, 21021 

234567 8 15 16 17 

Рис. 1. Установка ведущей шестерни редуктора: 1 - ведущая шестерня; 2, 15 - шайба; 3, 9 - внутреннее кольцо под­
шипника; 5 - корпус ; 6, 11 - наружное кольцо подшипника ; 7, 12- сепаратор ; 8- распорная втулка ; 13- сальник 
хвостовика ; 14 - грязеотражатель ; 16- фланец хвостовика; 17 - гайка. 



Рис. 2. Способ отворачивания гайки ведущей шестерни: 
1- ключ; 2- фланец; 3- хвостовик ; 4- гайка М16х1 ,5; 
5 - болты МВ; 6 - монтажная лопатка. 

как передача при этом защемляется , резко 

увеличивая нагрузки на подшипники . 

Первый сигнал ослабления затяжки гай­

ки - шум в главной передаче при торможе­

нии двигателем. При переключении передач 

она тоже начинает гудеть . Когда же автомо­

биль движется накатом при включенной 

<<Нейтрали» коробки передач, гудения обыч­

но нет, так как трансмиссия не нагружена. 

Конечно , не следует доводить до этого. 

Если зачем-либо снят карданный вал (на­

пример , для замены карданных шарниров), 

заодно проверьте затяжку гайки ведущей 

шестерни. 

Если вы все же услышали гудение и 

убедились , что в редукторе достаточно мас­

ла , подтяните гайку. Эта работа может быть 

выполнена и без использования подъемника, 

ямы или эстакады - достаточно приподнять 

одно из ведущих колес, не забыв при этом о 

безопасности работы (значит, о подставках 

под кузов и клинья под колеса) . Но удобней 

работать на эстакаде . 

Начинаем с очистки фланцев ведущей 

шестерни, карданного шарнира и болтов от 

грязи . После этого нужно разъединить флан­

цы и отвести карданный вал в сторону, по­

метив взаимное положение фланцев мелом, 

краской, зубилом. Хотя карданный вал и ба­

лансируется отдельно от ведущей шестерни, 

это не повредит. (При подобных разборках 

привычка ставить метки не раз выручит вас в 

сомнительных ситуациях). 

Специальные болты, стягивающие 

фланцы, имеют особой формы головки - об­

ратите внимание. А их гайки (под ключ <<на 

13») обычно затянуты крутящим моментом 
до 3,5 кгс·м, причем стандартным (из набора 
инструментов) накидным ключом воспользо­

ваться не удается. Обычный же рожковый 

ключ (если он и гайка не новые) может силь­

но осложнить работу, смяв ребра гайки. Пос­

ле этого гайку чаще всего <<откручивают•• с 

помощью молотка и зубила. Поврежденные 

гайки можно обработать напильником под 

меньший ключ (<<На 12»), но в дальнейшем их 
еще легче смять. Поэтому такие гайки по-
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старайтесь сразу же заменить новыми. 

Помните: головка болта здесь со специ­

альной лыской, исключающей его проворачи­

вание, поэтому при разборке или сборке вра­

щают только гайку. Чтобы при отворачивании 

гайки не сминалась лыска головки болта, ее 

лучше заранее заклинить отверткой . 

Итак, болты отвернуты, карданный вал 

аккуратно отведен в сторону. Теперь вы мо­

жете обнаружить явные признаки того, что 

затяжка гайки ведущей шестерни ослаблена. 

Это, во-первых, масло, которое через несжа­

тые торцы деталей и шлицевое соединение 

проникает в пространство между фланцами. 

Во-вторых, наличие осевого зазора в соеди­

нении ведущей шестерни с ведомой: взяв­

шись двумя руками за фланец, попробуйте 

перемещать его вперед-назад. Случается, 

гайка отвернута даже больше, чем на целый 

оборот, - значит, ее осевое перемещение 

больше шага резьбы (1 ,5 мм). Конечно, в этом 
случае ни о каком <<Преднатяге» в подшипни­

ках не может быть и речи - если до сих пор не 

произошло разрушения, значит, вам повезло. 

Вы добрались до гайки, но не спешите 

ее затягивать. Имеет смысл ее сначала от­

вернуть, чтобы очистить резьбу от масла или 

грязи, осмотреть капроновую вставку. В ней 

уже <<накатана» резьба, и поэтому она сла­

бее выполняет свою тормозящую функцию. 

Если нет новой гайки, отверстие капроновой 

вставки можно <<освежить» с помощью па­

яльника, немного расплавив следы резьбы, -
гайка будет держаться более плотно. 

Отворачивая (или заворачивая) гайку, 

приходится удерживать от вращения фланец 

16 редуктора. Для этого хорош специальный 
ключ, но при разовых работах достаточно 

воспользоваться приемом, показанным на 

рис. 2. В отверстия фланца вставляют два 
болта М8, после чего между ними просовы­

вают подходящий стальной стержень (на­

пример, монтажную лопатку) и так удержи­

вают фланец от вращения. 

Затягивают гайку моментом 12 ... 26 кгс· м. 
Вы спросите, отчего такой большой разброс? 

Дело в том, что правильная затяжка должна 

обеспечить определенный преднатяг в под­

шипниках, контролируемый по моменту со­

противления вращению ведущей шестерни. 

Последний должен составлять 4-6 кгс·м, но 
измерить его <<Чистую» величину, не сняв ре­

дуктор, нельзя. Поэтому момент сопротивле­

ния измеряют при ослабленной гайке, а за­

тем добавляют к нему 4 ... 6 кгс· м - это и будет 

контролируемый момент сопротивления. 

Чем измерить? Проще всего - пружин­

ными весами (безменом). Если крючок весов 

зацепить за отверстие фланца , то моменту 

сопротивления 4-6 кгс·м соответствует уси­
лие на весах 1, 1 ... 1 ,7 кгс. 

ЕСЛИ СИТУАЦИЯ СЛОЖНЕЙ 

Бывает, что одной лишь затяжкой гай­

ки не обойтись. Вообразите такую ситуа­

цию . Вращая фланец ведущей шестерни, 

~рансмиссиg 
вы замечаете, что момент сопротивления 

периодически возрастает и убывает - по 

<<Перебору» роликов. Это явление ощуща­

ется сильней с увеличением преднатяга. 

Еще лучше - при поднятых колесах или 

снятом редукторе и извлеченной из его 

картера коробке дифференциала с ведомой 

шестерней . 

<<Перебор» роликов сигнализирует об 

износе дорожек качения подшипников и ко­

нических роликов . Такой редуктор , если еще 

не загудел, вот-вот загудит. 

Другой вариант. Вращая ведущую шес­

терню, вы замечаете нарастание и убывание 

момента сопротивления в каком-то одном 

месте по углу поворота. Значит, на дорожках 

наружных колец подшипников начался пит­

тинг - другими словами, поверхность стала 

разрушаться, покрываясь своеобразными 

<<язвочками» . Тут разборки не избежать. 

Следующая ситуация. Даже затянув 

гайку максимальным моментом, добиться 

преднатяга не удалось (возможен и осевой 

зазор!) . Тогда обратите внимание на распор­

ную втулку подшипников (рис. 3, а). По мере 
износа подшипников она может оказаться 

слишком длинной , а <<осадить» ее , затягивая 

еще большим моментом, нельзя, так как она 

окажется непригодной для работы (примет 

вид, показанный на рис. 3.б). В этом случае 

редуктор придется разобрать и, оценив со­

стояние подшипников ведущей шестерни, 

укоротить втулку . 

Бывает и по-другому. Момент затяжки 

не достиг еще и минимума , то есть 12 кгс·м, 

@ 

Рис. 3. Распорная втулка подшипников: 
а - нормальная; б -деформированная. 
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Рис. 4. Упорная втулка. 
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а момент сопротивления вращению подшип­

ников резко возрос . Это чаще всего означа­

ет, что распорная втулка "сссела"••(рис. 3, б) и 
стала коротка . Преднатяг внутренних колец 

мал , а сопротивление велико. 

Можно ли предотвратить самоотворачи­

вание гайки ведущей шестерни? Одно из 

средств ее стопарения - на рис. 4. Гайка че­
рез эту втулку опирается на фланец кардан­

ного шарнира. Размер втулки (12 мм) нужда­
ется в уточнении, подгонке по месту. Зазор 

между фланцами перед стягиванием их бол­

тами при установленной втулке должен со­

ставлять около 0,5 мм . 

ПОВРЕЖДЕН 

САЛЬНИКХВОСТОВИКА 

Сальник ведущей шестерни работает в 

достаточно тяжелых условиях . Судите сами: 

15-минутный заезд со скоростью 80-90 
км /ч доводит температуру редуктора до 

90°С . Так как масло и воздух внутри узла 

имеют переменную температуру, для вы­

равнивания давления внутри и снаружи 

служит сапун. 

Ведомая шестерня , особенно при высо­

ких скоростях движения, вращается со 

скоростью больше 1000 об/мин , забрасывая 

масло (через верхний канал) в пространство 

между подшипниками и к самим подшипни­

кам . Последние тоже обладают насосным 

действием: задний выбрасывает масло в 

картер, передний же - к сал ь нику. В свою 

очередь, сальник защищен маслоотражате­

лем , а проникшее к нему масло отводится с 

помощью бокового канала. 

Из этого вам · должно быть ясно: если за­

бит грязью сапун или отсутствует маслоотра­

жатель , сальнику приходится туго - масло он 

не удержит. Очистить сапун -дело нехитрое: 

поверните колпачок на два-три оборота. 

К повышенным потерям масла через 

сальник может привести его избыточный 

уровень в картере редуктора: некоторые ав­

товладельцы ухитряются этого добиться, за­

правляя маслом редуктор с помощью мощ-
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наго шприца , сжатого воздуха, - если масло 

холодное , вязкое , а пробку уровня завернуть 

быстро , излишек не успевает стечь. Того же 

"эффекта" можно достичь, поставив 

автомобиль на этакаде "носом" вниз. 

В каких же случаях требуется замена 

сальника? Как показывают наблюдения , 

сальник необходимо , как минимум, прове­

рить, если при пробеге автомобиля меньше 

30 тысяч километров уровень масла падает 
настолько , что нормальная работа редуктора 

невозможна. 

Для этого вывесите задние колеса ав­

томобиля (с подставками под кузовом) , пус­

тите двигатель и, включив IV-ю передачу, 

прогрейте редуктор до 80-90°С. Если при 

скорости 100 км/ч (по спидометру) утечка 
масла превышает пять капель за 15 минут, 
сальник неисправен. На практике никто так 

не делает - об утечке масла судят по лужи­

це под машиной после стоянки , замаслен­

ному днищу кузова над фланцем ведущей 

шестерни. 

Как заменить сальник с минимальными 

затратами труда, не снимая колес , тормоз­

ных барабанов , не выводя полуосей из ко­

робки дифференциала? 

Об этом - разговор впереди , пока же 

нужно купить новый сальник - и тут важно 

избежать ошибок. Так, внешне сальники 

2101-2402052-01 и 2121-2402052 очень по­
хожи. Различаются они направлением винто­

вых насечек и направлением вращения вала, 

изображенное стрелками. Запомните: при 

движении вперед карданный вал "Жигулей" 

вращается по часовой стрелке, если смот­

реть спереди. А ведущая шестерня передне­

го моста "Нивы", если· смотреть на нее со 
стороны фланца , вращается против часовой 

стрелки. Однажды, установив по ошибке 

сальник 2121-2402052 в задний мост, вскоре 
можете обнаружить в переднем подшипнике 

редуктора капли воды. Значит, путать саль­

ники нельзя. Покупая сальник, проверяйте 

его кромку- она должна быть гладкой, ровно 

обрезанной. 

Итак , вы должны разъединить фланцы 

карданного шарнира и ведущей шестерни, 

отвернув четыре болта, затем нужно отвести 

в сторону карданный вал и отвернуть гайку 

хвостовика ключом "на 24". Сняв фланец ве­
дущей шестерни, проверьте состояние по­

верхности вала, контактирующей с сальни­

ком, -случается, что она требует полировки. 

Если на поверхности выработалась глубокая , 

не устранимая полированием канавка, саль­

ник запрессовывают так , чтобы он был сме­

щен относительно номинального положения 

на 1-1,5 мм. 
Как извлечь старый сальник? Если он 

совершенно ни на что не годен, а работа 

"разовая", можно воспользоваться любым 

подходящим прочным крючком. Конечно , не 

без риска потерять лишнее время, ободрать 

руки и т. д. 

Во всех иных случаях лучше приспособ­

ление , показанное на рис. 5-6. Лапки при-

Рис. 5. Выпрессовка сальника хвостовика редуктора : 
1 -лапка (2шт.) ; 2- резьбовая втулка ; 3- винт; 
4-сальник. 

Рис. 6. Лапка приспособпения для выпрессовки сальника. 

способления вводятся в пазы шлицев хво­

стовика. Дальнейшее должно быть ясно из 

рисунка. Вращая винт приспособления, вы 

легко выпрессовываете сальник, но учтите 

следующее. Этот винт упирается в ведущую 

шестерню, а та - в коробку дифференциала. 

Если шестерня "попадет" в окно коробки , хо­

да винта вам не хватит. В этом случае необ-



Рис . 7 Резьбовая втулка 
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Рис. 8. Винт. 

ходимо повернуть ведомую шестерню при­

мерно на 90°. 
Приступая к запрессовке нового сальни­

ка, его кромки и посадочную поверхность в 

горловине картера необходимо смазать 

трансмиссионным маслом или литолом. Уч­

тите , сам процесс запрессовки не столь 

прост , как обычно кажется -ударь и сальник 

на месте! Сальник садится в гнездо горлови-

2 3 

Рис. 9. Запрессовка нового сальника: 1 -корпус ; 
2- сальник; 3- оправка; 4- шайба ; 5- гайка . 

ны с большим натягом и поэтому постоянно 

перекашивается, особенно, если вы пытае­

тесь посадить его примитивными средства­

ми , (например ударами молотка). К тому же 

обычно работать приходится , находясь под 

Рис. 1 О . Оправка для запрессовки сальника. 

автомобилем (руки вверху) в неудобной 

позе. Упростить эту работу позволяет оправ­

ка, показанная на рис. 9, 1 О. При этом исполь­
зуются штатные шайба и гайка. Молоток при 

запрессовке почти не требуется: необходимо 

следить за равномерностью (без перекосов) 

посадки сальника и только в случае необхо­

димости помогать ему легкими ударами. 

ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЙ 
НАТЯГПОДШИПНИКОВ 

ДИФФЕРЕНЦИАЛА 

После ремонта и сборки дифференциа­

ла и установки его в картер редуктора насту­

пает весьма ответственная операция - пред­

варительный натяг подшипников и регули­

ровка бокового зазора в зацеплении шесте­

рен главной передачи . Распространенная 

ошибка - затягивание регулировочных гаек 

без учета бокового зазора между шестерня-

Рис. 11. Приспособпение для контроля предварительно­
го натяга подшипников дифференциала: 1 - регулиро­
вочная гайка; 2- nодшипник ; 3- стойка приспособле­
ния; 4- стержни. 
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Рис . 12. Стержень с местом для закрепления 

Рис. 13. Стержень простой. 

Рис. 14. Стойка приспособпения (2 шт.) 

ми. Чтобы этого избежать, необходимо по­

стоянно контролировать зазор, покачивая 

ведомую шестерню за зубчатый венец. 

При ремонте редуктора в домашних ус­

ловиях рекомендуется изготовить несложное , 

но достаточно точное приспособление (рис. 

11 ), а также специальные ключи. Ключ на 
рис. 15 легко сделать из пластины изношен­
ной тормозной колодки переднего тормоза 

"Жигу лей" . 

Стойки приспособления (рис . 14) ввер­
тываем в отверстия под болты крепления 

стопорных пластин . Зазора А между стерж­

нями 4 приспособления не должно быть , и са­

ми стержни (рис . 12 и 13) при этом не должны 
с усилием упираться друг в друга. 

Периодически покачивая ведомую шес­

терню и проверяя боковой зазор , ключом 

(рис. 15) начинаем закручивать регулировоч­
ные гайки. Число выступов на внутренней по­

верхности гайки равно 12, поворот на один 
выступ соответствует осевому перемещению 

гайки на 0,125 мм. Сделав несколько "шагов", 

убедимся , что крышки подшипников расхо­

дятся и одновременно возникает зазор между 

стержнями приспособления. Теперь важно 

точно выставить его . При использовании но­

вых подшипников зазор А должен быть около 

0,45 мм. Если подшипники "притерты", то есть 

пробежали уже около 30 км, зазор следует 
уменьшить до 0,35 мм. 

Выставив зазор , вывертываем левую 

часть приспособления, а в правой закрепляем 

индикатор , ножка которого должна упираться 

в край зуба ведомой шестерни (см. рис. 11 ). С 
помощью индикатора проверяем (покачивая 

шестерню) величину бокового зазора. Она 

должна быть в пределах 0,08-0,13 мм. Для 
увеличения зазора следует слегка завернуть 
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Рис. 15. Ключ для регул.гаек (сделан из старой тормоз­
ной колодки переднего тормоза). 

левую регулировочную гайку и на тот же угол 

отвернуть правую; для уменьшения заверты­

ваем правую гайку и на тот же угол отворачи­

ваем левую. Не следует добиваться минималь-

Рис . 16. Ключ для регул. гайки правого подшипника диф­
ференциала переднего моста автомобиля ВАЗ-2121 . 

наго зазора. Оптимальный вариант - при ве­

личине зазора в пределах от 0,08 до О, 13 мм 
ведомая шестерня должна проворачиваться в 

обе стороны усилием руки . 

ЕСЛИ износился ДИФФЕРЕНЦИАЛ 

Шум при движении по прямой и на по­

вороте , стуки при троганье автомобиля с 

места при переключении передач часто бы­

вают связаны с износом дифференциала -
полуосевых шестерен и опорных шайб, са­

теллитов и их оси. 

Перед разборкой дифференциала 

прочно закрепляем его в тисках и откручи­

ваем восемь болтов S17 крепления ведомой 
шестерни к коробке дифференциала . Чтобы 

при последующей сборке установить ведо­

мую шестерню на прежнее место , на короб­

ке и фланце шестерни (например , против 

буквы "А" слова "ВАЗ", отлитого на ней) на­

носим соответствующие метки - керном или 

краской . 

Ведомая шестерня (см. рис 13.) удер­
живает от выпадения ось сателлитов, пере­

крывая отверстия в коробке дифференциа-

ла . Сняв шестерню , вынуть ось можно прак­

тически без труда, после чего повернутые 

сателлиты удаляются через окна коробки. 

Через эти же окна вынимаем и полуосевые 

шестерни с опорными шайбами . Если опор­

ные шайбы вращались вместе с шестерня­

ми при движении автомобиля, это хорошо 

заметно по их поверхности . Вращение до­

пустимо , однако трущиеся поверхности 

должны выглядеть идеально отполирован­

ными, без малейших следов заедания 

(схватывания). Места повреждения зачища­

ют шлифовальной шкуркой зернистостью 

10-М40. 

Детали дифференциала (в особенности 

сателлиты и их ось) не должны иметь тре­

щин или сколов, а ось сателлитов не должна 

быть изношена до диаметра 15 мм в местах 
сопряжений (изначальный диаметр оси 16-

: max 0 ,028 ;натяг max 0,008; 
при износе , 

Вал 016 .о.о12 

8=1 ,80; 1 ,85; 1 ,90 ; 1 ,95; 2,00; 2,05; 2,1 О (1 ,95 +о, 15) 

Рис 13. Дифференциал автомобиля "Жигу ли" : 1 - ведомая шестерня дифференциала ; 2 - коробка дифференциала ; 
3- монтажный болт ведомой шестерни ; 4- опорная шайба; 5 - полуосевая шестерня; 6 -сателлит ; 7- ось сателлитов . 

88 

Выставляя зазор вращением регулиро­

вочных гаек подшипников , не будем забывать 

о том, что достигнутое расстояние А может 

при этом измениться. Не поленитесь повто­

рить операцию предварительного натяга два­

три или больше раз . Это поможет вам про­

длить срок службы редуктора. 

Устанавливая стопорные пластины , по­

старайтесь попасть их лапками точно в выем­

ки регулировочных гаек . Не следует изгибать 

лапки в стороны : надломившись внутри , ма­

ленький кусочек металла может оторваться 

при работе редуктора и заклинить шестерни. 

При ремонте коробки дифференциала 

переднего моста автомобиля ВАЗ-2121 ис­

пользуется ключ , показанный на рис. 12. 

0,012 мм). Как правило , ось продается в 

комплекте с шестернями и опорными шай­

бами , поэтому и заменяют детали обычно 

комплектом. 

При сборке дифференциала сначала 

устанавливают в коробку полуосевые шес­

терни, затем через одно из окон в коробку 

вводят сателлит. Когда он войдет в зацеп­

ление с полуосевыми шестернями , в его от­

верстие вставляется ось , на другой конец 

которой устанавливают второй сателлит. 

При необходимости , поворачивая шестерни, 

вводят в зацепление с ними второй сател­

лит. После этого ось сателлитов вынимает­

ся , а полуосевые шестерни вместе с сател­

литами поворачиваются так , чтобы оба са­

теллита оказались внутри коробки диффе­

ренциала и их отверстия совпали с отвер­

стиями в коробке . Вновь вставив ось , заме­

ряем люфт полуосевых шестерен . 

Размер люфта должен быть в пределах 

0-0,1 мм. Сразу оговоримся: если полно­
стью устранить люфт подбором более тол­

стых опорных шайб , то собрать дифферен­

циал будет невозможно. Нередко встреча­

ются новые шестерни , изначально имеющие 

размеры максимального износа. Поэтому на 

практике осевой люфт полуосевых шесте­

рен обычно устанавливают, превышая до­

пустимый максимум в два - три раза (0,2-
0,3 мм) . 

После сборки все трущиеся поверхно­

сти шестерен дифференциала смазывают 

трансмиссионным маслом. Для этой цели 

удобно использовать мягкий пластмассовый 

пузырек из-под шампуня, врезав в его 

крышку трубочку - отрезок пустого стержня 

от шариковой ручки . Можно применить и 

пластмассовый одноразовый медицинский 

шприц без иглы . 

Ведомая шестерня "садится" на короб­

ку , как правило , с трудом. Чтобы "притянуть" 

шестерню на прежнее место (помните мет­

ки?), предварительно используем два более 

длинных монтажных болта , завернув их 

диаметрально противоположно один друго­

му , а затем выворачиваем и ставим восемь 

штатных болтов. 



РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ, ПОДВЕСКА, 

. КОЛЕСА, ТОРМОЗА 

БАРАНКА БАРАНКЕ -РОЗНЬ 
Казалось бы, так ли важно, какое 

рулевое колесо вертеть - лишь бы ма­

шина хорошо шла. Ан нет! Специфиче­

ское ощущение, «чувство машины» -
фактор, серьезно влияющий на безо­

nасность, и поэтому нам отнюдь не все 

равно, за какую баранку держаться. 

ЭКСКУРС В ИСТОРИЮ 

С чего начинались стандартные «Жигу­

левские» , «москвичевские •• и иные рули? 

Мировая автомобильная мода делала свои 

пируэты , наши заводы вяло на них реаги­

ровали ... Вспомните "родной" руль "шестер­
ки"- тонюсенький , изящный, за обод кото­

рого и ухватиться-то покрепче страшнова­

то. А ничего - ездим! 

Пластмасса - материал облицовки ру­

ля - со временем старела и покрывалась 

трещинами, которые не только не украшали 

баранку, но порой серьезно мешали. Попе­

речные трещины по окружности колеса де­

лают его неприятно хлипким - ведь находя­

щееся внутри металлическое кольцо обла­

дает значительной податливостью , что дик­

туется требованиями безопасности. А кла­

виша звукового сигнала из-за трещин на­

чинает западать (фото 1 ). 
Постепенно рули совершенствовались , 

хоть и медленно : на <<пятерках» первых вы­

пусков была все та же твердая отполиро­

ванная пластмасса. Зимой руль превра­

щался в устройство для пытки холодом, а 

летом скользил в потных ладонях, как на­

мыленный. 

Купить специальные автомобильные 

перчатки, да притом удобные, по руке , было 

и трудно, и недешево. К тому же любые 

перчатки теряются или (тоже часто бывает) 

их попросту крадут. Наконец , летом в них 

жарковато, а при поездках с женой по ма­

газинам, то и дело надевая и снимая пер­

чатки , об их удобствах забываешь. 

Нашли другой выход - чехол на руль. 

Каких только не встретишь - чуть не из 

норковых шкурок! Лучше всего чехлы из 

замши или подобных ей материалов - они 

не скользкие, а это очень важно, если не 

главное. 

Позже, слава Богу, появились рули с 

эластичным полиуретановым покрытием: 

баранка перестала выскальзывать из рук 

Фото 1. Руль на ВАЗ-2106 (служите 1986 г.). Видны 
трещины на его облицовке. 

летом и обмораживать их зимой - даже бе­

долага с запущенной вегетососудистой ди­

стонией мог теперь смело сесть за руль. 

Отечественные автомобили сейчас , как 

правило, комплектуют рулями подобного 

типа - приятными на ощупь, «ухватисты­

ми» , надежными при самых энергичных ру­

лежках с быстрым перехватыванием. Каза­

лось бы , что еще нужно? 

О РУЛЯХ «СПОРТИВНЫХ» И 

ИМ ПОДОБНЫХ 

Помните , еще в эпоху <<классических» 

<<Жигулей», <<Москвичей» иной владелец, во­

зомнив себя спортсменом , раскошеливался ... 
и вскоре поглядывал на приятелей свысока: у 

меня , мол , во какой руль - спортивный! По­

пытки выяснить у «гонщика» , что он выиграл, 

как правило , ни к чему не приводили - в луч­

шем случае, ответ был: <<Он удобней!». 

Изучив вопрос, мы сделали вывод: во­

дителю излишне упитанному (а таких нема­

ло) стандартная баранка упиралась то в 

живот, то в бедра- тут уж управление ни к 

черту! Замена ее на маленький <<бублик» 

решала проблему. 

Но минус был очевиден : усилие при ру­

лении, особенно на крутом повороте, ощу­

тимо (обратно пропорционально радиусу) 

возрастало . Труднее становилось маневри­

ровать в плотном потоке , задним ходом, на 

неровных дорогах, а также рыхлых , пекры­

тых песком , гравием, снегом и т.д. Водите-

ли неодинаково сильны - одному дополни­

тельное усилие нипочем, а другому? 

Итак, все хорошо в меру. Штатный руль 

- чаще всего результат компромисса, ра­

зумной увязки противоречивых требований . 

Сейчас уже не найти автолюбителя, не 

видевшего телерепортажей о гонках фор­

мулы 1. Заметили вы, как быстро и четко 
гонщик действует баранкой? 

Руль, обеспечивающий столь молние­

носное управление, невелик, но ухватист , 

плотно сидит в руках. Обод не обязательно 

круглый , а на некоторых машинах он и не 

замкнут, чем напоминает штурвал самоле­

та . Оно и понятно: на этих гонках даже в 

крутом повороте руль не перехватывают , 

появляется нечто общее с рулем мотоцикла 

- в частности , специально спрофилирован­

ные утолщения для удобного хвата руками. 

Ось вращения руля наклонена сильно , 
почти горизонтально . Больших усилий тут 

не создашь, но они и не нужны . Это не гру­

зовик и не автобус! Там баранка сделана 

такой, чтобы водитель при необходимости 

мог основательно на нее навалиться. 

В других видах автоспорта баранка, с 

которой гонщику (конкретному!) удобно уп­

равлять машиной, разумеется , может иметь 

мало общего с << формульской ». Тем не ме­

нее и здесь, стремясь достичь нужной бы­

строты действий, часто используют неболь­

шие рули. Но не будем забывать о том, что 

автомобиль, подготовленный для гонок , 

обычно легче своего серийного собрата! 

Когда же вы на перегруженных <<Жигулях» 

едете на дачу или в отпуск , уместен ли 

спортивный руль? 

Во-первых , особое быстродействие уп­

равления здесь ни к чему - оно лишь повы-

Фото 2. «Дедал " на « шестерке » . Сочетание малого 
диаметра и толстого «бублика» - не из лучших 
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J!улевое JIIравъение, подвеска, ..колеса, тормоsа 

Фото 3, 4, 5. Рули «Нарди": «Торнадо-200", «Фитти­
Е5", EB11 0V. Цена - от 64 (полиуретановый «Фитти ") 
до 184 долларов (кожаный «Торнадо "). 

Фото. 6. «Эволюшн-4 " управляет «Нивой " 

шает нагрузки на автомобиль , разрушая его 

узлы. (Об опасности заноса , схода с дороги и 

т.д. даже не говорим!). Во-вторых, сама ма­

шина - тяжелая и неповоротливая - слиш­

ком энергично маневрировать не позволит. 

Что будет , если поставить крошечный 

руль с надписью « Дедал » на ВАЗ-2106 

(фото 2)? Рулить ощутимо сложней, осо­
бенно задним ходом. Хват неудобен -
<< бублик" слишком толстый . А отсюда такая 

опасность: если вы привыкли небрежно 

шевелить баранку одной рукой (чего мы , 

конечно , не одобряем) , тут держите ухо 
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востро - в привычной дорожной колдобине 

руль может внезапно выскользнуть , а ло­

вить его , сшибая пальцы , - занятие не из 

приятных. 

Что же руководит людьми , покупающими 

подобные баранки? Думается , главным обра­

зом желание чем-то выделиться- не более. 

О РУЛЯХ ... ПРОСТО КРАСИ­
ВЫХ 

Вспомним еще об одной функции руля : 

он - элемент интерьера , украшающий ма­

шину или (тоже бывает) не украшающий. 

Вот, к примеру , руль ВАЗ-21 09. Удобный , 

практичный , надежный. По современным 

понятиям , не особенно красив - чересчур 

аскетичный, «спартанский>>. 

Но вот представилась возможность по­

пробовать целую связку баранок знамени­

той итальянской фирмы « Нарди». Ее изде­

лия вы встретите на самых престижных и 

дорогих автомобилях мира. 

На следующих снимках - некоторые из 

этих рулей в нашей "девятке» . Хороши , не 

правда ли? Что касается основного назна­

чения , то выбрать самый удобный оказа­

лось далеко не просто (если это вообще 

возможно!): ведь на оценках невольно ска­

зывался внешний облик каждой такой «ИГ­

рушки» , а тут одна другой красивее! . Лучше 

всех , несомненно , << Торнадо-200" (фото 3) , 
покоривший всех изяществом и удобством. 

Особенно он хорош при быстром движении 

по скоростной дороге , когда нет нужды его 

крутить и быстро перехватывать. Очень 

приятно ощущение слитности с автомоби­

лем : передние колеса - словно продолже­

ние ваших рук.Но вот попробуйте порабо­

тать этим рулем на сложных поворотах ве­

лотрассы в Крылатском - и <<Торнадо" не­

сколько сдаст свои позиции . Здесь специ­

альный профиль обода с утолщениями ско­

рее мешает, чем помогает: быстро и точно 

перехватывать руль трудно , а порой и не­

безопасно . 

Роскошная отделка из натуральной ко­

жи , как оказалось , тоже не всегда хороша. 

При естественном увлажнении ладоней 

держать руль легко, он словно липнет к 

ним. Зато сухие руки по сухой коже преда­

тельски проскальзывают ... Предпочтитель­
ней была бы замша. 

Неплох с виду руль <<Эволюшн-4» (фо­

то 6) , причем на << Ниве » . Не всем понрави­

лась эта конструкция : на каждой из четырех 

спиц есть кнопка звукового сигнала , но при­

выкать к этим <<бибикам » долго и сложно. 

Чуть что - привычно бьешь рукой по центру 

баранки , а в ответ предательская тишина. 

Кроме того , существуют и рули с от­

делкой из красного дерева (фото 7-9). Да­
да, фирма выпускает и такие. Ручная рабо­

та, потрясающий лак - все это как-то не 

вписывается в скромный, рабочий интерьер 

российского автомобиля. Место этому рулю 

если и не в самой роскошной машине , то 

как минимум в оснащенной кондиционером . 

В противном случае остается разве что 

вернуться к перчатками - не станете же вы 

эту рояльную красоту прятать под чехлом! А 

когда температура воздуха в Москве пере­

валивала за плюс тридцать , отполирован­

ная деревяшка выскальзывала из рук. 

Что еще нужно сказать об этих издели­

ях << Нарди » ? Есть у всех общий << Недоста­

ток», с которым здесь нельзя не считаться: 

автомобиль с красивым рулем небезопасно 

хранить даже на самой надежной стоянке . 

Если сторожа увидят на вашей машине 

<<Торнадо-200», восторга на их лицах вы не 

заметите. Цена у этого руля сейчас немалая 

- 184 доллара, и воры определенное пред­
ставление об этом имеют . Деревянные рули 

тянут на все 250 долларов! А воруют из ав­
томобилей , увы , не только магнитофоны .. . 

К какому же выводу мы пришли? На 

наш взгляд, стандартное оснащение серий­

ных машин (речь , заметим , об отечествен­

ных моделях) неплохо отвечает потребно­

стям среднего владельца . Разумеется , это 

не исключает специфических пожеланий: 

одному - поспортивнее , другому - покраси­

вее (скорее , поэффектней). Сейчас немало 

людей , небезразличных к автомобильной 

Фото . 7, 8, 9. Красное дерево , лак, металл - роскошь ! 



Рулевбеrправление, подвеска, колеса, тормо8а 

ЧТОБЫ НЕ ПОТЕРЯТЬ 

УПРАВЛЕНИЕ 

Новый ВАЗ-21 08 обычно прекрасно 
держит дорогу, но если попадается асфальт 

с частыми волнами («стиральная доска") , 

он становится неустойчив. В чем дело? 

Работа подвески - один из самых 

сложных процессов в автомобиле. В идеа­

ле колесо - независимо от характера не­

ровностей (их частоты , высоты , формы), а 

также нагрузки на него , давления в шине, 

скорости движения и так далее -должно 

«Отслеживать•• неровности, тем самым 

сглаживая переменную силу, передающу­

юся на кузов. На практике достичь идеала 

в силу целого ряда причин не удается. На 

рис. 1 вы видите упрощенную схему каче­
ния колеса (без учета деформации шины) с 

малой скоростью по волнистому покрытию. 

Центр колеса в движении описывает трае­

кторию , повторяющую продольный про­

филь покрытия. При этом кузов (точка А) 

над колесом движется практически по та­

кой же кривой. 

Несколько превысив скорость, мы со­

храним характер качения колеса, но уже 

сильней проявится инерционность кузова -
точка А движется по волнообразной кривой 

с меньшим размахом колебаний, чем зада­

ет высота неровностей, поскольку в работу 

вступают амортизаторы и не позволяют ку­

зову войти в резонансный режим колеба­

ний , когда те усиливаются до опасной ве­

личины. В то же время такой характер вза­

имодействия кузова, колеса и дороги озна­

чает , что на кузов передается переменная 

по величине сила реакции дороги - води­

тель и пассажиры ощущают тряску , дис­

комфорт (рис. 2). 
Еще прибавим скорость. Теперь - при 

достаточной высоте неровностей или не­

большой длине волны L, в зависимости от 
характеристик подвески (жесткости пружины, 

хода подвески , эффективности амортизато-

ра, жесткости шины, величины нагрузки на 

колесо и величины неподрессоренной массы) 

возможна ситуация , показанная на рис. 3. 
Точка А кузова движется почти пря­

молинейно, так как на высокой скорости 

масса кузова не успевает отслеживать 

волны покрытия. Но и колесо их уже не 

воспринимает, как это было на меньшей 

скорости - оно не успевает вовремя дос­

тичь нижней точки волны (силы пружины 

не хватает, чтобы преодолеть инерцию не­

подрессоренной массы и "дослать" колесо 

в углубление). В результате центр колеса 

движется по кривой с изломами - они при­

ходятся на моменты касания колеса и его 

отскока от покрытия. Как видите, в этом 

случае немалую долю времени колесо не 

контактирует с дорогой, то есть автомо­

биль ведет себя как на воздушной подуш­

ке: любые действующие на него силы сра­

зу вызывают ухудшение устойчивости, уп­

равляемости, эффективности торможения, 

разгона и т.д. 

Разумеется, такой характер взаимодей­

ствия колеса с покрытием вызывает сильную 

вибрацию с частотой, зависящей от скорости 

автомобиля и длины волн покрытия. 

Реальная дорога, например, грейдер­

ная, покрытая гравием, нередко представ­

ляет собой хаотический набор разнообраз­

ных неровностей - выбоин , выступов и дру­

гих дефектов. Здесь поведение автомобиля 

еще более сложное. Например, он доволь­

но хорошо управляем на длинных волнах и 

плохо там, где частота колебаний высокая . 

Сделать амортизатор , одинаково эф­

фективный на любых неровностях, практи­

чески невозможно. Чтобы автомобиль 

меньше раскачивался при быстром движе­

нии по дороге с большими, длинными вол­

нами, амортизатор должен обеспечивать 

ускоренное гашение колебаний - такой его 

НЕ ПРОСТО НИТОЧКА 

Итак, пора регулировать "сход-развал"! 

И сразу выясняется, что мнения автовла­

дельцев на сей счет порой полярно проти­

воположные. Одни (менее опытные , конеч­

но) , откровенно паникуя при одной мысли о 

возможности что-либо делать самостоя­

тельно, спешат поручить работу "солидной" 

СТО, ориентируясь Бог знает по каким при-

знакам, забывая о пресловутом "человече­

ском факторе"! Ведь даже самый совер­

шенный лазер может дать сбой в неумелых 

руках. Кроме того, сама регулировка на 

СТО не относится к числу дешевых, а если к 

этому добавить все то, что мы знаем о на­

ших дорогах, то на процедуру "сход-развал" 

нужно раскошеливаться довольно часто ... 

Рис. 1. Движение по волнистому покрытию на очень 
малой скорости. А- точка кузова, В - центр колеса, 
Vмин- скорость автомобиля, L- длина волн. 

Рис. 2. Движение с более высокой скоростью, чем на 
рис. 1, но при безотрывном качении колеса; Vcp - ско­
рость автомобиля. 

Рис. 3. Движение с высокой скоростью. Колесо отска­
кивает от волн покрытия; Vмакс- скорость автомобиля. 

характер иногда называют спортивным. Од­

нако на нормальных дорогах с небольшими 

дефектами покрытия, а также брусчатых, 

гравийных и т.п. автомобиль с такими амор­

тизаторами становится гораздо менее ком­

фортабельным. Правильный подбор харак­

теристик амортизаторов и подвески как це­

лого для каждой модели автомобиля - одна 

из самых важных задач при его создании. 

Вывод, хотя и банальный, но верный - не 

стоит ездить неоправданно быстро там, где 

есть риск потерять контроль над машиной. 

Опытный автолюбитель (оптимист), 

напротив, склонен недооценивать роль 

"лазерной" регулировки. Немало "умель­

цев" устанавливают колеса на глазок -
главное, мол, чтобы машину не уводило в 

сторону. На самом деле для этого нужно 

лишь, чтобы установка левого и правого 

колес была симметричной относительно 

продольной плоскости - и все. Сами вели­

чины углов могут быть достаточно далеки 

от заданных. 

Как при большом схождении катятся 

колеса? Если плоскость вращения колеса 
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ось 600 кгс . ) Много ли это или мало? Судите нити до заднего колеса (рис. 3) . Но мы на 

0 

Рис. 1. Работа протектора при боковом проскальзыва­
нии : а - новая шина в свободном состоянии ; б - в "пятне 
контакта"; в- постепенный износ выступов протектора ; 
г - резу ль тат длительной езды с проскальзыванием. 

не совпадает с направлением его движе­

ния , колесо катится с некоторым скольже­

нием -тем большим, чем больше угол 

"увода" . Это увеличивает сопротивление 

колеса. Например , на привычных нам "Жи­

гулях" дополнительное сопротивление пе­

редних колес при избыточном схождении 

(или расхождении) в 1 градус составляет 
около 8,5 кгс (считая нагрузку на переднюю 
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сами : при идеальных углах установки со­

противление всех четырех колес для авто­

мобиля с полным весом 1350 кгс при скоро­
стях 70 - 90 км/ч составляет около 20 кгс . А 

в нашем примере - чуть не в полтора раза 

больше! Результат этого - ухудшение не 

только динамических показателей , но и то­

пливной экономичности автомобиля . Кроме 

того, ускоренно изнашиваются шины (с этой 

точки зрения угол схождения - самый важ­

ный, влияние развала в несколько раз сла­

бее). Наконец , во многих ситуациях - на 

повороте , при движении по неровной или 

скользкой дороге неправильное схождение 

колес способствует более раннему срыву их 

в снос или занос . А это уже угроза вашей 

безопасности. 

Во многих книгах показано, как выгля­

дит износ дорожек протектора из-за не­

правильного схождения - между ними воз­

никают "ступеньки" , вид поперечного сече­

ния пилообразный. Чем это объясняется? 

Взгляните на рис. 1 (а, б, в, г) - вид сзади 

на левое колесо. Если оно как бы сползает 

по дороге влево (наружу) , дорожки протек­

тора упруго сминаются вправо - внутрь 

(рис. 1, б). После достаточно долгой экс­
плуатации в таком состоянии протектор ис­

тирается (рис. 1 в), а в свободном состоя­
нии шины выглядит как пила (рис. 1 г). По­
нять эту "механику" несложно , обладая ми­

нимальным пространственным воображе­

нием. В нашем примере у колеса увели­

ченное схождение. Если схождение отри­

цательное , расположение "ступенек" между 

дорожками получается противоположным . 

Отметим , что четкая картина получа­

ется обычно на протекторе с ярко выра­

женными продольными дорожками и ка­

навками, не характерными для многих сов­

ременных шин. Протектор в виде комбина­

ции сложных геометрических фигур по ок­

ружности колеса также изнашивается не­

ровно, но заметить это сложнее. А главное 

- если шина изношена , исправленной ре­

гулировкой вы ее уже не восстановите . 

Значит, гораздо важней внимательно (и 

своевременно) контролировать углы уста­

новки колес . 

О том, как это делается , написано не­

мало. Среди автомобилистов есть привер­

женцы каждого из известных способов. Опи­

шем еще один , - на примере классических 

"Жигулей", тем более , что регулировка схо­

ждения на нем тоже вполне "классическая". 

В большинстве книг рекомендуется 

измерять расстояние между определенны­

ми точками ободьев передних колес специ­

альной линейкой, а величину схождения 

характеризует разность расстояний L1 - L2, 
которая для "Жигулей" должна составлять 

2-5 мм (рис . 2) . Известен и способ контро­
ля схождения с помощью нити, натянутой 

"касательно" к боковой плоскости передне­

го колеса (то есть боковине шины), - схож­

дение оценивается по расстоянию от этой 

этом рисунке показываем не все колесо, а 

только обод , что удобно в дальнейших рас­

суждениях. 

Из вышесказанного (см. рис . 3) полу­
чается , что величина ВС должна состав­

лять 0,5 ... 1 ,25 мм. А так как треугольники 
АВС и ADE подобны , то отношение АЕ и АС 

такое же, как DE к ВС. 
Отсюда DE = 2424 х (0,5 ... 1 ,25) : 180 (мм). 

То есть DE = 6,7 .. . 16,8 мм. Если у вас воз­
ник вопрос, почему величина АС принята 

равной 180 мм , вспомните , что речь 

здесь идет об очень малых углах - для 

"жигу лей" в пределах 10-24 угловых ми­
нут . Так как колея задних колес на 44 мм 
меньше, расстояние от нити до заднего 

L, 

L, 

Рис. 2. Так оценивают схождение колес в многочислен­
ных книгах. 

Рис. 3. Для классических "Жигулей" расчет несложен . 
Здесь: 360 мм -диаметр обода колеса ; 22 мм - смеще­
ние следа задней шины относительно передней ; 
2424 мм - база автомобиля; ВС - величина , равная 0,25 
нормального схождения; DE+EF - контролируемая ве­
личина по оси заднего колеса . 



Рулевое управление, подвеска, колеса, тормо8а 

Мб 20 

Рис. 4. Установка приспособnения на колесо: 1 - шина ; 2 - нить ; 3- регулировочный винт ; 4- контргайка ; 5 -жест­
кий упор ; 6 - обод ; 7- штанга ; 8- гайка ; 9- регулируемый упор ; А, В- точки контроля. 

колеса DF = (6,7 .. . 16,8) + 22 мм , то есть , на 

практике , от 29 до 39 мм. Очень важно, 
чтобы эта величина слева и справа была 

ОДНОЙ И ТОЙ же. 

Реально работать с одной лишь нитью , 

без дополнительных приспособлений , не­

просто. Во-первых , нужно учесть , что обод 

(не говоря уж о шине) часто оказывается 

деформирован. Во-вторых , мешают детали 

кузова и натянуть нить по диаметрам колес 

не удается . А делать это ниже - значит , 

смириться с еще большими погрешностями. 

Избежать этих трудностей помогает 

приспособление (рис . 4) , которое мы давно 
применяем при регулировках. Приспособ­

пение можно устанавливать на колеса ав­

томобилей от "Оки" до "Москвича-2 141 ", 
для чего предусмотрен регулируемый упор 

9 на резьбовой части штанги 7. Упор на 
противоположном конце приварен к штан­

ге . Этот упор имеет регулировочный винт 

3. Для чего он нужен? Вообразите, что 
имеете дело с видавшим виды, не раз по­

мятым колесом. Точки А 1 и в2 условно за­
меняют это колесо . Вывесив последнее и 

вращая возле подходящей надежной опо­

ры, винт 3 отворачивают или заворачива­
ют, добиваясь, чтобы точки А1 и В 1 приспо­
собления вращались строго в одной плос­

кости (здесь нетрудно добиться погрешно­

сти не более 0,05 мм) . После этого винт 3 
не трогают (лучше зафиксировать его 

контргайкой) , а колесо опускают - так , что­

бы штанга приспособления расположилась 

горизонтально . Теперь нужно натянуть нить 

2 так, чтобы она едва касалась винта 3 и 

"МАНИКЮР" ДЛЯ ПАЛЬЦЕВ 

РУЛЕВЫХТЯГ 

Вам понадобилось заменить рулевую 

тягу? Дело , как говорят , нехитрое ... если 
иметь несложные приспособления-съем­

ники. При соблюдении одного простого , но 

исключительно важного условия. 

Шаровые шарниры рулевых тяг могут 

служить достаточно долго : это условие -

целостность, герметичность резиновых 

защитных чехлов (колпачков) . Известно 

немало примеров того , как при достаточно 

высоком качестве защиты шарнира от по­

падания в него воды и грязи этот узел на 

"Жигулях" вполне исправно выхаживал по 

100 и более тысяч к м . И наоборот : негер-

проходила на высоте оси заднего колеса . 

Зная величину 1 данного экземпляра при­

способления (у нас это 75 мм), нужно конт­
ролировать расстоя н ие от н ити до обода 

заднего колеса - оно должно быть в пре­

делах 114-124 м м. 

Проводя замер без помощника , натя­

нутую нить фиксируют возле заднего коле­

са , привязав ее к массивной опоре , напри­

мер , канистре с бен з ином . Передвигая 

опору вправо-влево , добиваются легкого 

касания винта 3, после чего можно изме­
рить все, что нужно . 

Это приспособление используется и 

при проверке угла развала колес. Принцип 

тот же , то есть замена реального (и , воз­

можно , деформированного) колеса некоей 

условной плоскостью. Далее к нити подве­

шиваете грузик и можете делать замеры . 

Указанный на рис. 3 диаметр обода 
(360 мм) важен для расчета расстояния 
DE. При установке приспособления на ко­
лесо (см . рис . 4) окажется , что размер А 1 В 1 
меньше , чем АВ , что не имеет значения , 

ибо точки А 1 и В 1 указывают вам некую ус­
ловную плоскость вращения , параллель­

ную плоскости , в которой вращаются точки 

А и В на рис . 2. Это равносильно тому , что 

вы мысленно расширили обод на величину 

1 - заметьте : угол схождения от этого не 

зависит! 

В случаях , когда обод немного дефор­

мирован , но еще вполне работоспособен , 

бывает , устойчивое крепление приспособ­

ления по четырем точкам получается при 

его незначительном смещении , что прак­

тически не влияет на успех регулировки. 

Хуже, если обод или сама шина деформи­

рованы сильно. Например , если обод имеет 

вид "восьмерки" с биением миллиметров 

пять и больше, то регулировка углов в зна­

чительной степени обесценивается! Такое 

колесо на ходу может раскачивать автомо­

биль или тянуть в сторону уже само по себе 

даже при формально правильных углах. 

Посему , принимаясь за регулировку "квад­

ратных" колес , знайте меру! 

Выполняя регулировку на любом дру­

гом автомобиле , следует исходить уже из 

его геометрических характеристик. 

метичный шарнир порой не выдерживал и 

пяти тысяч! 

Если же к высококачественной защи­

те шарнира добавить и периодическую 

смену в нем надлежащей смазки , он мо­

жет служить и 200 - 300 тысяч км , стано­

вясь "вечным". Как это осуществить прак­

тически? 

В заглушке , завальцованной снизу в 

корпусе шарнира , сверлят отверстие диа­

метром 5 мм , после чего метчиком наре­

зают резьбу М6 . Работа выполняется на 

эстакаде , яме. Еще удобнее , если автомо­

биль находится на специальном подъем-
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Рис. 1. Съемник шаровых пальцев рулевых тяг А.47035: 1 -щека; 2- коромысло; 3- рычаг; 4- болт. 

Рис. 3. Винт упора. 
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Рис. 5. Стержень. 
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нике. Если вы работаете ручными метчи­

ками - первым и вторым , нарезайте резь­

бу только первым, чтобы посадка пресс­

масленки или заглушки в этом отверстии 

была более плотной. 

Пресс-масленка с метрической кони­

ческой резьбой МК6 ввертывается в от­

верстие , после чего в шарнир шприцем 
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Рис. 4. Упор. 

нагнетается смазка - предпочтительно 

ШРБ-4 . Впрочем , как показал опыт, для 

этого вполне пригоден и "Литол-24" . Чехол 

заполняется смазкой, пока сверху из него 

не покажется загрязненная смазка . 

По окончании шприцовки вместо 

пресс-масленки нужно завернуть пробку -
ее можно изготовить из винта Мб с полу-

Рис. 2. Приспособление для выпрессовки рулевого 
пальца из сошки (маятникового рычага): 1 - винт ; 
2 -упор ; 3- корпус шарнира; 4 -сошка (маятниковый 
рычаг); 5 - палец; 6 - стержень. 
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круглой или иной удобной головкой (толь­

ко не конической). Таким образом , чтобы 

смазывать все рулевые шарниры и заодно 

нижние шаровые опоры поворотного кула­

ка, достаточно иметь одну пресс-маслен­

ку. Кроме того, если вы (имея необходи­

мое количество масленок!) все-таки ре­

шите оставить их в точках смазки, то учти-



те, что они более уязвимы для случайных 

ударов и коррозии . Подвеска автомобиля 

работает в очень непростых условиях! 

Если чехол шарнира заполнен смаз­

кой , излишек ее выдавится при работе 

подвески автомобиля (объем полости под 

чехлом изменяется) . После этого легко 

контролировать состояние чехла, та к как 

любая его негерметичность , независимо от 

причин , проявляется в замасливании шар­

нира. Регулярно осматривая детали под­

вески и своевременно обнаружив разгер­

метизацию чехла , вы еще имеете шанс 

спасти шарнир от катастрофического из­

носа , так как избыток смазки некоторое 

время защищает шарнир от проникнове­

ния в него грязи . 

Если шарниры , еще исправные после 

пробега 100 тысяч к м , вы , наконец , про­

шприцуете , то непременно заметите , на­

сколько облегчится управление автомоби­

лем - тугие шарниры не способствуют 

легкости управления! 

Это, кстати, касается и шаровых опор. 

Одна из распространенных ошибок - стре­

мление купить самые тугие шарниры из 

имеющихся на рынке, чему идут навстречу 

некоторые продавцы. Случается , что куп- . 

ленная опора настолько туга , что при ра­

боте создает явно выраженное сопротив­

ление , скрипит, причем избавить ее от 

этого с помощью смазки не удается . 

Кстати , здесь случаются и курьезы . 

Был случай, когда при попытке прошпри­

цевать новую шаровую опору сварной кор­

пус оказался разорван по точкам сварки 

Q1левGе управление, подвеска, колеса, тормоsа 
(опору шприцевали до установки на авто­

мобиль - хотели сделать "как лучше") . 

Что же произошло? Рычажный авто­

мобильный шприц позволяет развить дав­

ление около 300 кгс/см ', поэтому п·ри 

смазке нового неработавшего шарнира , 

практически не имеющего зазоров, дейст­

вительно возможно его разрушение . Тут 

важно не переусердствовать . Вот почему и 

доработку рулевых шарниров , о которой 

сказано выше , лучше делать после пробе­

га хотя бы 1 О- 15 тысяч км , не раньше. 

Для замены резинового защитного 

чехла или рулевой тяги как целого прихо­

дится выпрессовывать палец шарнира из 

рулевой сошки , маятникового рычага или 

рычага поворотной цапфы . 

Как правило , выпрессовка пальца из 

рычага поворотной цапфы затруднений не 

вызывает. Известное многим приспособ­

пение А.47052 из книг по ремонту автомо­

биля вполне удобно. Его чертеж уже не 

раз публиковался. (Кстати, его нетрудно 

купить). Значительно сложнее выпрессо­

вать палец из сошки или маятникового ры­

чага - неудобен доступ . Рекомендуемое в 

книгах приспособпение А.47035 (рис . 1) на 
деле не всегда достаточно эффективно . 

Известны случаи , когда выпрессовать па­

лец с его помощью не удается . 

На практике часто используются дру­

гие приспособпения (например, как на рис . 

2). Детали приспособпения вы видите на 
рис. 3, 4, 5. 

Приспособпение включает регулиру­

емый упор (детали 1 и 2) и стержень 6 

(см. рис . 2.). Установив упор под сошку 
или маятниковый рычаг 4, как показано 
на рисунке, воротком вращают винт 1, 
создавая некоторое "распорное" усилие 

между полом и сошкой . С выпрессовыва­

емого пальца 5 отворачивают корончатую 
гайку на "22" (М14х1 ,25), предварительно 
вынув шплинт . Затем устанавливают 

стержень 6 на торец пальца и ударами 
молотка выпрессовывают последний из 

сошки (маятникового рычага) . Молоток 

должен быть достаточно массивным , что­

бы выбить палец одним-двумя ударами , 

иначе ваши усилия уйдут лишь на то , 

чтобы расплющивать верхний торец 

стержня 6. 
Кстати , работа существенно упроща­

ется, если узел предварительно "раз м я г­

чить" с помощью популярных у нас жидко­

стей - WD-40, керосина , тормозной жид­

кости и других , обладающих высокой про­

никающей способностью. 

Сравнение этого приспособпения с 

уже упоминавшимся выше А.47035 (см. 

рис. 1) оказывается не в пользу последне­
го. Даже в случае , когда оно все же позво­

ляет выпрессовать палец, это требует 

больше времени: нужно установить рычаг 

3 съемника, правильно сориентировать ко­

ромысло 2 относительно резьбового конца 
пальца, затем вращать болт 4 рычага клю­
чом. Приспособпение же , представленное 

на рис. 2, позволяет выпрессовать палец 
буквально за несколько секунд, что делает 

его очень полезным в любом гараже или 

мастерской. 

МЕНЯЕМ ШАРОВУЮ ОПОРУ у "САМАРЫ" 

Эту операцию необходимо выпол­

нять , когда износились детали опоры 

(вкладыши , палец , корпус), порвался или 

отслоился резиновый чехол. Бывает , но 

очень редко , гнется или ломается палец. 

Определить неисправную опору не­

сложно - по характерному стуку низкой 

частоты в передней части машины . Он 

появляется , если переднее колесо попа­

дает в яму или наезжает на бугор , при 

движении по неровной дороге , переезде 

трамвайных путей или съезде с бордюра. 

В опоре образуется люфт , из-за которого 

и возникает стук. 

Зазор в опоре можно определить на 

месте, если вывесить колесо и монтиров­

кой отодвигать рычаг от амортизацион­

ной стойки . 

Если при осмотре обнаружите , что 

порван чехол , ждать появления стука не 

следует - сразу меняйте. В этом случае 

можно надеяться , что сама опора еще 

вполне пригодна . Осмотр чехлов следует 

проводить регулярно , особенно после по­

ездок по трудным дорогам , к примеру , по 

заросшему кустарником проезду , по глу­

бокой колее . 

Для работы специнструмент не по­

требуется , хотя съемник опор иметь же­

лательно. 

Вывешиваем и снимаем переднее 

колесо. Автомобиль ставим на подставку . 

Очищаем от грязи металлической щеткой 

резьбовую часть пальца шаровой опоры , 

смачиваем это место проникающей жид­

костью - специальной , тормозной или ке­

росином (фото 1 ). Накидным ключом "на 

17" отворачиваем гайку , крепящую опору 

к рычагу подвески (фото 2) . Накидным 
ключом или головкой "на 1 3" отворачива­
ем два болта, притягивающих опору к по­

воротному кулаку (фото 3). Это - ответ­

ственная операция , требующая осторож-
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ности и аккуратности . Резьбовые отвер­

стия в кулаке несквозные . Если оторвать 

головку проржавевшего болта , придется 

его высверливать . Хорошо , когда это 

удается сделать . Иначе нужно искать но­

вый поворотный кулак . 

Чтобы избежать этих неприятно­

стей , поступают так . Если намеченный 

болт не отворачивается , его пробуют 

вначале завернуть , потом отвернуть, 

повторяя это несколько раз . В случаях, 

когда это не помогает , наносят не­

сколько чувствительных ударов по го­

ловке болта , чтобы осадить резьбу. Ес­

ли и это не дает результата, прибегают 

к газовой горелке - нагревают место, 

где ввернут болт . 

Сдвигаем опору с посадочного мес­

та , для чего вставляем монтировку меж­

ду рычагом и стабилизатором , переме-

Работа эта, как говорят, нехитрая . И все 

же , приступая к ней впервые , учтите некото­

рые рекомендации. 

Начнем с верхнего шарнира . Подняв 

автомобиль домкратом , снимите колесо. По­

ставьте под ступицу надежную опору (на­

пример, деревянную колодку). Отверните 

гайку (817 М14х1 ,5) шарового пальца- те­

перь его можно выпрессовывать. Нужно ли 
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щаем рычаг с опорой вниз (фото 4) . Ак­
куратно отводим стойку в сторону , так , 

чтобы не порвать защитные чехлы на 

приводе переднего колеса и не вынуть 

вал из внутренних обойм шарниров рав­

ных угловых скоростей или полуось из 

коробки передач . 

С помощью двух молотков выбиваем 

палец опоры из рычага . Один молоток 

служит поддержкой, другим наносим уда­

ры по рычагу (фото 5). Операцию можно 
немного облегчить, создав предвари­

тельный натяг монтировкой в направле­

нии рассоединения деталей . Вынимаем 

опору из рычага (фото 6). 
Набиваем чехол новой опоры пла­

стичной смазкой "Литол-24" (фото 7) и 

ставим ее на место . Остальные работы 

проводим в обратной последовательности . 

Несколько замечаний к сборке узла. 

специальное приспособление? Как показал 

опыт, его роль вполне выполняет хороший 

молоток массой около 1 кг в сочетании с ва­
шей легкостью : на корпусе поворотного ку­

лака (рис. 1) есть выступ (прилив) , показан­

ный стрелкой . В это место нужно нанести 

несколько сильных , резких ударов (тут не 

стесняйтесь!). И палец освободится из ко­

нусного гнезда .... 
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Опора "Оки" позаимствована у ВАЗ-21 08. 
Проверьте на ней состояние резинового 

чехла , его кромок - не должно быть тре­

щин и задирав. Обратите внимание , на­

сколько хорошо привулканизирован че­

хол к металлическому фланцу . На нашем 

автомобиле был именно такой дефект 

(фото 8), из-за чего опора разрушилась . 

На рынке встречаются импортные 

опоры ВАЗ-21 08. Перед установкой при­
мерьте такую к месту посадки. Мы приоб­

рели турецкие, и корпус их оказался 

слишком велик для посадочного места . 

Пришлось сместить вниз опору , исполь­

зовав как проставку (между кулаком и 

опорой) штатную прокладку , притягиваю­

щую резиновый чехол. 

Болты , крепящие опору к кулаку , 

смажьте моторным или трансмиссионным 

маслом. 

Технически более "подкованные" авто­

любители стараются облегчить конусному 

пальцу его задачу. Например , под горизон­

тальную отбортовку верхнего рычага подвес­

ки подводят опору (отрезок доски подходящей 

длины) - при этом между ступицей и упомя­

нутой выше колодкой должен быть просвет 

около 10 мм (еще раз обратимся к домкрату). 
Если теперь опускать автомобиль до упора 

ступицы в колодку , значительная часть на­

грузки ляжет на доску, а к шаровому пальцу 

будет приложена осевая сила, стремящаяся 

выдернуть его из гнезда. После этого , однако , 

все равно придется взяться за молоток .. . 
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Рис. 1. Фрагмент nередней nодвески "Жигу лей": 
1 -верхний шарнир; 2- nоворотный кулак; 3- nалец 
верхнего шарнира ; 4,6- гайки; 5- nалец нижнего 
шарнира; 7- нижний шарнир. 

Аналогичным образом выпрессовывают 

и палец нижней опоры. Но приступая к это­

му, вы убедитесь, что здесь наносить удары 

неудобно из-за того , что нижний рычаг в зо­

не опоры шире верхнего . Поэтому жела­

тельно, чтобы головка молотка была удли­

ненной формы (см. рис. 1 ). Некоторые вла­
дельцы "жигулей" по этой причине предпо­

читают даже небольшую "лишнюю" работу, 

сначала выпрессовывая палец верхней опо­

ры. Когда это сделано, через верхнее отвер­

стие поворотного кулака вводят стержень 

(вороток из набора ключей-головок) до упо­

ра в торец пальца нижней опоры. Теперь 

выбить его не представляет особого труда. 

В продаже вы можете встретить те или 

иные приспособления (съемники) пальцев 

шаровых опор . Обычно это специальный 

резьбовой стержень с гайкой , устанавлива­

емый враспор между торцами верхнего и 

нижнего пальцев. Отворачивая гайку , вы 

создаете усилие для выпрессовки . Пользу­

ясь таким приспособлением , не стоит в то 

же время пытаться именно им и выпрессо­

вывать палец. Разумней создать "распираю­

щее" усилие и ударить, как уже сказано, мо­

лотком. И работа ускорится, и меньше риск 

повредить детали или само приспособление. 

Если вы впервые выпрессовываете ша­

ровые пальцы опор , то учтите, что вас может 

подстерегать "подводный камень", особенно 

при замене старой , сильно изношенной опо-

~ры, в которой палец легко проворачивается 

относительно корпуса. Что происходит? 

Конфигурация деталей поворотного ку­

лака не позволяет полностью отвернуть стан­

дартную высокую гайку {817) с капроновым 
вкладышем, ее обычно удается согнать всего 

на несколько витков резьбы. Видя это, вы, ес­

тественно, приступаете к выпрессовке пальца 

-потом , дескать, гайку отверну. Но не тут-то 

было: если гайка хотя бы немного сопротив­

ляется отвинчиванию (из-за ржавчины или 

грязи на резьбе) , палец после освобожения из 

гнезда начинает вращаться вместе с гайкой. 

Чтобы не оказаться в таком положении, 

перед разборкой узла тщательнейшим обра­

зом удалите с резьбы наслоения грязи или 

ржавчины - стальной щеткой, а еще лучше 

"медницкой кисточкой", сделанной из куска 

троса (рис. 2). Иногда резьбу приходится 

очищать надфилем треугольного или другого 

подходящего сечения. Может помочь и спе­

циальная надреЗанная гайка М14х1 ,5 (рис . 
3). (Ее немного деформируют, чтобы сделать 

''тугой". ) После очистки резьбу неплохо об­

работать препаратом WD-40 или хотя бы со­
ляркой, керосином. 

Если же вы все-таки оказались в не при­

ятной ситуации , можно разорвать и удалить 

резиновый чехол опоры, а затем схватить 

палец за его шейку пассатижами, подходя­

щими клещами или круглогубцами, чтобы от­

вернуть гайку. Чехол , если он прослужил 

столько же времени , что и опора, вряд ли до-

РЕМОНТИРУЕМ ШТАНГИ ПОДВЕСКИ 

Редкий автолюбитель займется такой 

работой без серьезных оснований: под ма­

шиной сыро, грязно, гайки , болты тяжело 

отвернуть. Случается, проржавевший узел 

разборке без применения "спецсредств" не 

поддается. Имеется в виду нагрев "закис­

шего" узла горелкой , "хирургия" в виде 

электродрели с отрезным кругом или фре­

зой, слесарная ножовка . 

Но , положим , вы легко отвернули гайки, 

вынули болты, сняли шайбы и отработавшая 

свое штанга подвески в ваших руках. Что 

дальше? Как правило, узел изношен на­

столько, что выбить из проушины стальную 

втулку не составляет труда (рис. 1) - не ред­

ко ее можно вынуть руками, без серьезных 

усилий . После этого подденьте резиновую 

втулку (упругий элемент) , например , отверт­

кой и удалите. 

Теперь внимательно осмотрите наруж­

ную поверхность стальной втулки и внутрен­

нюю - проушины. При заметном износе , ко­

гда диаметр стальной втулки меньше 18 мм , 

а стенка проушины истончилась, детали 

придется забраковать - покупайте новые . 

Ремонт (изготовление втулки, сварка штанги 

и т. д.) в наши дни дороже, чем новая штан­

га в сборе со втулками . 

Рис . 2. Стальная кисть (делается из куска троса). 

Рис . 3. Гайка М14х1 ,5 для очистки резьбы. 

статочно герметичен. Даже в случае , если он 

не разорван , его "воротник" может оказаться 

изношен - и здесь через образующуюся 

щель внутрь шарнира проникает грязь. 

Но, допустим, вы решили вернуть строп­

тивый палец на место, в гнездо поворотного 

кулака. Как это сделать, если он прокручива­

ется заодно с гайкой? Довольно просто : уда­

ром в тыльную сторону опоры нужно вбить 

палец в гнездо , чтобы его заклинило. После 

этого , закрутив гайку (но не затягивая ее 

сильно) , вы можете заняться очисткой резь­

бы пальца . 

Зная о возможных трудностях , некото­

рые бывалые владельцы "жигулей" специ­

ально укорачивают длину резьбового конца 

пальца и используют более низкую гайку , без 

капронового вкладыша. Ее самоотворачива­

ние исключит специальная шайба из сталь­

ного листа с отгибающимися лепестками . 

Казалось бы, зачем выбрасывать дета­

ли , если можно, использовав лишь новые 

упругие элементы, успешно собрать штангу? 

Причин несколько. 

Главная в том, что упругий шарнир ра­

ботает как положено лишь в том случае , 

если резиновый элемент установлен с оп­

ределенным натягом . Об этом мы и рань­

ше рассказывали , но не вредно повторить: 

чтобы штанги подвески работали, как за­

дано конструктором, на любых неровно­

стях дороги, при разгонах, торможениях , на 

поворотах и так далее, резиновый элемент 

- даже при максимальных нагрузках! - не 

должен сминаться, как на рис. 2. Обратите 
внимание: если это все-таки происходит, 

резиновый элемент 2 вынужден проскаль­
зывать по поверхностям втулки 3 и про­
ушины 1, что многократно ускоряет износ 
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Рис . 1. Удаление стальной втулки: 1 - штанга; 
2- резиновая втулка; 3- стальная втулка;4- тиски. 

деталей (рис . 2, б). Все происходит лави­

нообразно, особенно с момента, когда в 

зазоры проникнет вода с грязью и песком. 

Если вы видите, что втулка , установленная 

вчера, сегодня уже лопнула (рис. 2, в), это 

2 3 4 

и есть "износ", доведенный до предела. 

Конечно, способствуют этому сами 

втулки, если изготовлены неизвестно кем из 

случайного материала. Но и самые лучшие 

втулки не будут правильно работать , если в 

узле нет "предварительного натяга": разме­

ры деталей подобраны так, что резина (го­

воря упрощенно) в своем объеме сжата­

тогда она правильно работает и не разры­

вается. 

Когда диаметр стальной втулки умень­

шен до 16-17 мм и к тому же изношена про­
ушина , резиновый элемент в собранном уз­

ле нагружен неправильно или почти не на­

гружен, что и приводит его к уже описанно­

му результату- разрыву . 

Нетрудно понять: если при слабо за­

жатых упругих элементах задний мост 

склонен "гулять", то при разорванных его 

поведение становится просто недопусти­

мым. Например , на классических автомо­

билях ВАЗа случается , что опорная чашка 

пружины подвески достает (!) до болта пра­
вой проушины поперечной штанги: вы ви­

дите характерную вмятину и не сразу сооб­

разите , чем она вызвана! 

Нужно ли говорить, насколько это ухуд­

шает поведение автомобиля на дороге , его 

устойчивость. 

Итак, штангу с заметным износом луч­

ше сразу заменить новой, в сборе с втул-

Рис . 3. Установка в проушину резиновой втулки: а- в тисках ; б- с помощью болта; 1 - проушина; 

2- втулка; 3- шайба ; 4- тиски. 
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Рис. 4. Болт для запрессовки втулок. 
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Рис. 5. Вспомогательная шайба. 

Рис . 2. Работа деталей в шарнире под нагрузкой: 
а- нормально; б- при недостаточном натяге ; 
в- разрыв упругой втулки- последняя стадия 
разрушения ; 1 - проушина ; 2- втулка резиновая ; 
3- втулка стальная; 4- стяжной болт. 

ками. Попытки здесь схитрить, сэкономить 

оборачиваются противоположным резуль­

татом, ибо сказано: скупой платит дважды. 

"Свобода" заднего моста резко ускоряет 

износ шин, подшипников колес, ряда узлов 

кузова. 

Сказанное , вообще говоря, справедли­

во для большинства автомобилей , имеющих 

подобные резинаметаллические шарниры в 

задней или передней подвеске, хотя, конеч­

но, конструктивное их исполнение может и 

различаться. 

Как менять втулки на "Жигулях"? Лучше 

всего использовать большие слесарные ти­

ски. Но когда их нет, а полуразобранный ав­

томобиль стоит над "ямой" или на эстакаде, 

можно воспользоваться подходящим , доста­

точно длинным болтом. На рис. 3 показано , 

как вталкивается резиновый элемент в про­

ушину с помощью тисков (рис . 3, а) или бол­
та , гайки и больших шайб (рис. 3, б). Делу 
хорошо помогает мыльная эмульсия (но ни в 

коем случае не масло , так как оно портит 

резину и, кроме того, способствует ее про­

скальзыванию). Заметьте: удобно работать 

болтом с достаточно длинной резьбовой ча­

стью. Можно использовать болт М12х1 ,25 
(рис. 4). Шайбы показаны на рис . 5. 

Для запрессовки стальной втулки тоже 

используются тиски (рис. 6, а) или болт (рис. 
6, б). Применение эмульсии обязательно , 

иначе уже в процессе этой операции рези­

новая втулка может быть повреждена . 

Чтобы подвеска правильно работала и 

резиновые втулки не испытывали чрезмер­

ных нагрузок , снова напомним , что поворот 



Рис. 6. Запрессовка стальной втулки: 
а- в тисках; б - с помощью болта . 

штанги вокруг оси стяжного болта происхо­

дит без проскальзывания деталей - только 

за счет упругой деформации резинового 

элемента . Чтобы последний прослужил 

дольше, существует узаконенная методика 

сборки задней подвески. В книгах она 

обычно выглядит так (рис. 7): 
гайки крепления всех пяти штанг и про­

ушин задних амортизаторов нужно осла-

Рукевое r-прав~ение, пбдве ка, колеса, тормоsа 
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Рис. 7.Правильная сборка задней подвески: 1 -лонжерон ; 2- кронштейн крепления 
поперечной штанги к кузову; 3- балка заднего моста; А- контрольное расстояние . 

бить до появления проскальзывания де­

талей в шарнирах; 

нагружают заднюю часть автомобиля 

так , чтобы расстояние А (см. рис . 7) от 
балки заднего моста до продольного 

лонжерона кузова составило около 

125-130 мм. 
В этом положении штанг и амортиза­

торов затягивают гайки: моментом 

ОКОЛО 8 КГС · М ДЛЯ ШТаНГ И 6 КГС ·М ДЛЯ 

амортизаторов. 

Разумеется , если вы подозреваете , 

что штанги деформированы , обязательно 

проверьте , соответствует ли расстояние 

между центрами проушин следующим 

значениям: продольные штанги - 300 мм 
(верхняя) и 615 мм (нижняя); поперечная 
штанга-1057 мм. 

КАК ОТВЕРНУТЬ ГАЙКУ ШТОКА? да детали остынут , пуансон выбивают и , 

если необходимо , подгоняют внутренний 

шестигранник к гайке напильником с мел­

кой насечкой. После этого вырезают сек­

тор А , а затем приваривают к кпючу руко­

ятку (см . рис . 2) . Пришло время ремонтировать амор­

тизаторную стойку передней подвески у 
вашей "восьмерки" - вы вооружились 

гаечными ключами и приступили к ра­

боте ... И тут выясняется, что все необхо­
димое есть - и приспособление для 

сжатия пружины, и съемник шарового 

пальца рулевой тяги- а самую верхнюю 

гайку, крепящую шток амортизатора, от­

вернуть нечем! 

Можно справиться с ней традиционным 

(варварскими) способами, используя моло­

ток , зубило, пассатижи , клинья. Но- не­

удобно. Лучше иметь в гараже специальный 

ключ, изготовить который несложно . Взгля-

Рис. 1. Так отворачивают гайку штока амортизатора: 
1 -ключ для гайки ; 2- шток; 3- ограничитель хода 
верхней опоры; 4- гайка; 5- верхняя опора ; 
6- подшипник ; 7- верхняя опорная чашка ; 
8- буфер хода сжатия. 

ните на рис. 1 и вы поймете , что справиться 

с гайкой 4 и штоком 2 по другому совсем 
непросто - штатным ключом "на 19" к гай­
ке не подберешься, а надо еще зафиксиро­

вать шток от проворачивания. 

Ключ для гайки (S 19: М 14х1 ,5) пока­
зан на рис. 2. Делают его из трубчатой за­
готовки (рис. 3, а) , шестигранник в которой 

формируют с помощью пуансона (рис . 3, 
б) . Для этого заготовку ставят на твердое 

устойчивое основание , нагревают горел­

кой или паяльной лампой до красного ка­

ления (температура около 800°С) , быстро 

устанавливают в отверстие пуансон и уда­

рами молотка забивают его в трубку. Ког-

Рис. 2. Ключ для гайки S19. 

На автомобилях ВАЗ-21 08, -2109 вы 
довольно часто можете обнаружить вместо 

штатных гидравлических амортизаторов 

какие-нибудь другие (например, газонапол­

ненные , выпускаемые рядом фирм.) Имейте 
в виду , что в этих случаях могут оказаться 

увеличены и диаметр резьбы штока , и раз­

мер гайки под ключ (до 822). Соответству­
ющие размеры деталей для этого ключа 

указаны на рис . 3, а , б, в скобках . 

а 

б 

Рис. 3. Заготовка для изготовления ключа S19 (а) 
и пуансон (б). 
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Эту работу приходится выпол­

нять, когда выходят из строя детали 

задней подвески : амортизатор , 

пружина, резиновые втулки , защит­

ный чехол и т . д . Признаки неис­

правностей в подвеске - стуки или 

непривычное поведение автомоби­

ля на неровной дороге , в повороте 

и , конечно, раскачивание его зад­

ней части . 

Для работы ни подъемник, ни 

специнструмент не потребуются. 

Торцевым ключом "на 17" отво­
рачивает болт крепления натяжного 

механизма ремня безопасности 

(фото 1) , предварительно вытянув 
его на 30-40 см . Отверткой вывин­

чиваем пять винтов-саморезов опо­

ры задней полки (фото 2) . Чтобы 
снять опору , придется вывинтить не­

сколько саморезов из прилегающих 

к ней пластмассовых деталей обив­

ки. Аккуратно отводим в сторону 

заднюю часть опоры (фото 3) и вы­
водим ее из-под боковой панели 

(фото 4) так , чтобы не сломать пе­

реднюю часть опоры. 

Накидным ключом "на 17'' отво­
рачиваем гайку , крепящую шток 

амортизатора к кузову , придерживая 

шток плоскогубцами или специаль­

ным ключом (фото 5). Если ключ по­
ворачивать достаточно резко, то эту 

гайку, как правило , удается отвер­

нуть , не придерживая шток (когда 

она не приржавела). 

Вывешиваем и снимаем заднее 

колесо , а кузов опираем на под­

ставку . Металлической щеткой очи­

щаем от грязи резьбовую часть бол­

та , крепящего амортизатор к рычагу 

подвески . Торцевым ключом "на 19" 
отворачиваем этот болт, придержи­

вая гайку рожковым ключом того же 

размера (фото 6) . Нажимая рукой на 
рычаг подвески , аккуратно вынима­

ем болт. Поскольку пружина подве­

ски уже "распущена" , вынимать 

амортизатор необходимо осторожно , 

чтобы не повредить руки . Нажимая 

на рычаг подвески , выводим из про­

ушин нижнюю часть амортизатора 

(фото 7) и вынимаем его в сторону 
вместе с пружиной (фото 8) . 

Просунув руку вверх в колесной 

нише, достаем резиновое кольцо , на 

которое опирается пружина (фото 9). 
Снимаем с амортизатора пружину, 

подушку амортизатора (небольшое 

резиновое кольцо) , распорную втулку , 

гофрированный кожух амортизатора 



с крышкой , буфер хода сжатия (фото 1 0). 
Меняем вышедшие из строя детали 

и собираем узел в обратной последо­

вательности. К этому несколько заме­

чаний . 

Обязательно проверьте состояние 

рычагов подвески, соединителя и усили-

Рулевое управ~ен~е, иодвесха, ко~еса, тор~о8а 
телей балки. На них не должно быть 

трещин и следов деформации. Осмотри­

те резиновые шары амортизатора и ры­

чага - они могут разорваться или поте­

рять форму. Пружины подвески также не 

должны иметь трещин или деформиро­

ванных витков. Стоит проверить и осад­

ку пружин, но делать это необходимо на 

стенде. Если предстоит замена пружин, 

помните, что на ВАЗе их делают двух 

групп - "А" и "В". Первая помечена жел­

той краской , вторая - зеленой . На заво­

де ставят пружины одного класса на обе 

"оси" . При ремонте автомобиля допуска­

ется ставить спереди пружины "А", сзади 

- "В", но не наоборот. 

Следует оценить, хотя бы прибли­

зительно, и состояние амортизатора. 

Для этого несколько раз полностью вы­

тяните и втолкните шток при верти­

кальном положении амортизатора. Уси-

лие отбоя ("растяжения") должно быть 

заметно (раза в три) больше , чем при 

прямом ходе. 

Внимание! Амортизатор при уста­

новке расположите так, чтобы выштам­

повка под конец витка пружины на 

опорной чашке была обращена внутрь. 

ЧЕМ СЖАТЬ ПРУЖИНУ ПЕРЕДНЕЙ СТОЙКИ? 

Как известно , пружина стойки перед­

ней подвески ВАЗ-21 08 даже пр и выве­
шенном колесе сильно сжата. При разбор­

ке подвески пружину приходится еще 

больше сжимать. Если это делать прими­

тивными способами (например , применяя 

ломик и ему подобные "приспособления"), 

работа оказывается трудной и небезопас­

ной. Но можно оснастить свою мастерскую 

несложным приспособлением, которое к 

тому же оказывается практически универ­

сальным , так как позволяет сжать пружину 

не только у ВАЗ-2108, но и на многих дру­

гих автомобилях, в том числе иномарках . 

Амортизаторныв стойки могут разли­

чаться не только наружными диаметрами 

пружин , числом витков , диаметрами прутка , 

из которого изготовлена пружина , но также 

углами наклона оси пружины к оси самой 

стойки . Кроме простых пружин - цилиндри-

Рис. 1. Общий вид приспособления для сжатия 
пружины амортизаторной стойки. 

ческих, с постоянным по длине шагом, 

встречаются более сложные - с перемен­

ным по длине диаметром или шагом, а так­

же с переменным сечением прутка. Разу­

меется, форма нижней опорной чашки пру­

жины тоже неодинакова на разных автомо­

билях, поэтому для достаточной универ­

сальности приспособленив должно обла­

дать не только подвижными гайками тяг, но 

и двусторонними зацепами на последних . 

Так как положение тяги определяется 

формой и размерами нижней опорной чаш­

ки, плечо зацепа должно это учитывать. 

Например, у ВАЗ-21 08 диаметры пружины 
и прутка - соответственно 151 и 1 О мм. 

Приспособпение (рис . 1) включает в 
себя три узла. В первый, показанный на 

рис . 2, входят следующие детали: 1 - резь­

бовая тяга , 2 - планка, 3- опора, 4- гайка, 

5 - упорный подшипник 8202 (размеры 

Рис. 2. Конструкция опоры с подшипником: 
1 -тяга; 2- планка; 3- опора; 4- гайка; 
5- подшипник. 

Рис . 3. Тяга (2 шт.). 

о 
N 

Рис. 4. Опора (2 шт.). 
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Рис. 5. Гайка ( 2 шт . ). 

Рис. 6. Полукольцо (2 шт. ) . 

15х32х12 мм). Эскизы деталей представ­

лены на рис. 3, 4 и 5 соответственно. При 
сборке этого узла в подшипник заранее за­

кладывают смазку, после чего устанавли­

вают его в гнездо гайки с внутренним диа­

метром 32,2 мм. Затем края цилиндриче­
ской части гайки загибают внутрь в трех 

местах (как это показано стрелкой на рис . 

2) примерно через 120°, чтобы узел стал 
неразборным . 

Второй узел состоит из двух полуколец 

Рис. 7. Планка длинная (2 шт . ) . 

Рис . 8. Планка короткая (2 шт. ) . 

(рис. 6) и четырех планок (рис. 7 и 8) , со­
единенных сваркой , как это показано на 

рис. 9. Планки 2 должны устанавливаться в 
пазы опор 3 (см. рис. 2) плотно, что лучше 
всего обеспечивается их индивидуальной 

ручной подгонкой. В конечном счете, пер­

вый и второй узлы создают нижнюю опору 

приспособления - при заворачивании гаек 

4 (см . рис . 2) эта опора перемещается по 
резьбовым тягам вверх . 

На верхнем конце каждой тяги нахо­

дится зацеп, показанный на рис. 1 О . Тяга, 

ввернутая в его резьбовое отверстие , фик­

сируется от проворачивания штифтом 

(проволокой) в отверстии диаметром 3 мм. 
Конструкция узла - плечи зацепа 20 и 30 
мм по разные стороны тяги - позволяет 

работать с пружинами разных автомоби­

лей . Этот узел показан на рис . 11. 
Конструкция опоры (если нет подшип­

ника) может быть упрощена (рис . 12). Но в 
этом случае при работе потребуются до­

полнительные усилия на преодоление тре­

ния между деталями. 

АМОРТИЗАТОРЫ: чЕго мы н~"~~~~ 

Одному автолюбителю пришлось как­

то заменить кузов <<Жигулей>> - на скоро­

сти 100 км/ч машина <<сошла с дороги >> . 

Причина? Неисправные амортизаторы . 

Можно порой увидеть , как одно из ко­

лес идущей впереди машины вроде бы без 

причин начинает отскакивать от дороги . А 

на большой скорости вообще создается 

иллюзия , будто колесо висит в воздухе. 

Это недалеко от истины: у колеса в таком 

состоянии - с неработающим амортизато­

ром - очень слабое сцепление с покрыти-
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ем , даже если последнее само по себе не­

плохое . Когда же дорога смочена дождем 

или покрыта льдом, автомобиль в такой 

ситуации может оказаться совершенно не­

управляемым . 

В городе Энгельсе на СТО <<Саратов­

Лада>> можно было наблюдать любопыт­

ный эксперимент (рис . 1 ). Левым колесом 
автомобиль был установлен на площадке 

специального вибростенда , а правым - на 

тележку , позволяющую колесу свободно 

двигаться в сторону. Вибростенд вынужда-

Рис . 9. Планки с полукольцом в сборе (сварка). 

Рис. 10. Зацеп (2 шт.). 

Рис . 11. Упрощенная конструкция опоры: 1 -тя га; 
2- опора ; 3- гайка. 

Рис. 12. Соединение тяги и зацепа: 
1 -тяга ; 2- зацеп . 

ет левое колесо вибрировать в вертикаль­

ном направлении с размахом колебаний 

около 1 О мм , а груз (две гири по 32 кг) че­
рез систему блоков создает в это время 

боковое усилие, приложеннее к передней 

оси автомобиля . 

При исправном левом амортизаторе 3 
колесо нормально "держит дорогу >> . Но вот 

амортизатор отсоединяют , имитируя отказ , 

включают режим вибрации .. . Колесо начи­
нает отскакивать от вибратора, и автомо­

биль споJlзает в сторону. Повторяют опыт , 

сняв одну гирю. Даже в этом случае ма­

шина с неисправным амортизатором << ПОЛ­

зет>>. 

Прикинем: при <<сцепном весе>> на пе­

редней оси 500 кгс боковая сила 30 кгс 
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8 7 5 4 3 2 

Рис . 1. Схема испытания автомобиля с исправным и неисправным амортизатором; 
1 -автомобиль; 2- вибростенд; 3 -левый амортизатор; 4 -тележка; 5- динамометр ; 6 - блоки ; 7 -трос; 8 - груз. 

возникнет на повороте радиусом 200 м уже 
при скорости 11 м/с, то есть около 40 км/ч 

(рис. 2). Но многие ли ездят так осторож­
но? Выходит, кое-как работающие амор­

тизаторы все же нас выручают. 

Если бы колеса катились по льду (ко­

эффициент сцепления О , 1 ), то для спол­
зания в сторону передка автомобиля по­

надобилась бы сила в 50 кгс . Иными сло­

вами, «отскоки" колеса от покрытия 

опасней езды по льду . Даже небольшой 

ветерок способен сдуть такой автомобиль 

в канаву. 

Хотя большая часть наших автомоби­

лей к определенной дате получает фор­

мальное добро на эксплуатацию, на деле 

техосмотру в его нынешней форме грош 

цена . Кому как не Гасавтоинспекции это 

знать, коль скоро и на ее <<жигулях" коле­

са то и дело отваливаются. А что говорит 

статистика? 

Во многих цивилизованных странах 

неисправности амортизатора обнаружи­

вают на 30% автомобилей (во Франции -
даже на 50%). Служит там амортизатор 
нормально не десять лет, как у нас, а 

лишь до пробега 20-30 тысяч км (при та­
ких-то дорогах!) . Увы , что касается нашей 

великой страны , о ней , как обычно , дан­

ных нет . Анализом никто всерьез не зани­

мается . Впрочем, даже не имея офици­

альных данных, каждый может «вычис­

лить•• , как и на чем мы ездим. Для нашего 

автомобиля амортизатор не так важен, 

как карданный вал или коробка передач. 

Не вытек - значит , исправен! Насколько 

эффективно он гасит колебания , мы в 

лучшем случае проверяем , качнув кузов . 

Кстати , при этом невозможно объективно 

судить, способен ли амортизатор гасить 

колебания самого колеса с присоединен­

ными к нему деталями подвески и управ­

ления , может ли препятствовать отскаки­

ванию колеса от покрытия . 

Да , привычка ездить на чем попало -

ЧТО ЗАВИСИТ ОТ 

АМОРТИЗАТОРОВ 
Только наивный , <<зеленый" автолю­

битель скажет, что исправные амортиза­

торы - это комфорт ... и все . Действи­

тельно, тряска, вибрация, шум в автомо­

биле во многом зависят от состояния 

амортизаторов. 

Но комфорт - не самое главное. О 

влиянии амортизатора на способность ко-

леса <<держать дорогу" мы уже сказали . 

Исследования показывают, что его состо-

яние сказывается на всем , что мы связы-

ваем с понятием «автомобиль". 

Что заставляет колесо вибрировать , 

отскакивать? Прежде всего - неровности 

покрытия . Особенно опасны участки с вол­

нами, напоминающими стиральную доску , 

одна из наших бед . Рис. 3. «Клевки" из-за неисправности амортизаторов. 

Рис. 2. Связь между скоростью движения и величиной 
боковой силы при одном и том же радиусе поворота -
200 м. Сцепной вес- 500 кгс . 

и им подобные (брусчатка , булыжник, не­

большие бетонные плиты). Подвеска - при 

неудовлетворительной работе амортиза­

торов - здесь легко попадает в резонанс­

ные режимы и колесо отскакивает от по­

крытия очень высоко. А потому не стоить 

нестись по трамвайному пути, если полот­

но между рельсами выложено плитами . 

Другой источник колебаний колеса -
его дисбаланс. Наконец , искажение фор­

мы (скажем , вследствие удара) . Даже хо­

рошо отбалансированное , << Квадратное " 

колесо на ходу трясет. 

Итак , плохие амортизаторы - это низ­

кая динамика автомобиля: ухудшаются 

разгон (особенно переднеприводного) , 

торможение , усложняется прохождение 

поворотов. И все это - из-за проскальзы-
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вания колес , которое резко возрастает при 

усилении их вибраций. 

Исследования показывают , что даже 

при частичной потере эффективности 

амортизаторов «смелая " езда вообще не­

допустима. 

Снижается и максимальная скорость . 

Хотя вопрос этот скорей волнует гонщиков , 

не сказать об этом нельзя. Мощность мото­

ра эффективно преобразуется в тяговую 

силу, если ведущие колеса плотно контак­

тируют с покрытием. Это особенно хорошо 

знают .. . автомоделисты , имеющие опыт по­

стройки скоростных моделей . Для достиже­

ния наивысшей скорости им мало хорошего 

двигателя - нужны еще хорошие амортиза­

торы , позволяющие на скорости 300 км/ч 

« Прилипать " к шершавому покрытию! 

Не случайно многие скоростные авто­

мобили обзавелись всевозможными •• ан­

тикрыльями >>, на больших скоростях при­

жимающими к дороге . 

Понятно , что состояние амортизаторов 

сказывается и на топливной экономичнос­

ти , ибо проскальзывание колес - это не­

производительная трата бензина . Кроме 

того , когда колеса хорошо <<держат доро­

гу >>, можно меньше тормозить перед пово­

ротами. 

Но есть и •• скрытые " формы влияния 

амортизаторов на экономику машины . На­

пример , известно, что плохо отбалансиро­

ванное колесо быстрей изнашивается , ча­

сто - в виде серии равнорасположенных 

•• плешин " . Неисправный амортизатор 

многократно ускоряет этот процесс , так 

как не способен даже частично сглаживать 

колебания шины . 

А ЕЩЕ- ВИБРАЦИИ 

Вибрации, передающиеся от дороги и 

колес на кузов автомобиля и его содержи­

мое , не только создают дискомфорт эки­

пажу, но и неустанно разрушают конструк­

цию. Внимательно осматривая старые ав­

томобили , вряд ли вы найдете такой , где 

совсем нет устапостных трещин в самых 

неожиданных местах. Но особенно часты 

они вблизи ответственных точек, где кре­

пятся двигатель, коробка , узлы подвески , 

сиденья и т .д . Все это - работа вибрации. 

Потом , при чуть более сильном толчке, 

место у трещины ••доламывается>>, и сча­

стье , если двигатель обрушивается вниз 

или колесо отваливается, когда скорость 

невелика . 

Вернемся к проскальзыванию колес . 

Конечно , оно само по себе ускоряет износ 

шин. Но этим вред не ограничивается . Пе­

ременный контакт ведущих колес с доро­

гой вызывает крутильные колебания в 

трансмиссии, которым (в простейшем слу­

чае) противостоит маховик двигателя. От­

сюда - закономерный износ деталей и уз­

лов трансмиссии : карданных шарниров , 

ШРУСов, эластичных муфт, муфты сцеп­

ления и т .д. 

Пусть это вас не удивит: между безо­

пасностью на дорогах и состоянием амор-

фОКУСЫ ТОРМОЗОВ 

Едва ли не худшее , что может испытать 

водитель , - внезапный провал педали тор­

моза в критический момент . А ведь еще 

сегодня все было в полном порядке! Весь­

ма вероятно , что причина неожиданного 

отказа - в свойствах тормозной жидкости . 

Один из важнейших показателей той или 

иной ее марки - температура кипения . По­

чему? Во время торможения часть выде­

ляющегося тепла передается цилиндрам, а 

следовательно , жидкости в них . Нередко 

она нагревается весьма сильно . Например , 

на легковых автомобилях с дисковыми 

тормозами в ряде случаев (высокий темп 

движения , высокая температура воздуха , 

сложная дорога, требующая частых интен­

сивных торможений) температура жидко­

сти в рабочих цилиндрах достигает 150°С , 

а то и выше . 

Уже при температуре на 20-25°С ниже точ­
ки кипения жидкость выделяет немалое ко­

личество пара, что иногда проявляется в 

ухудшении работы тормозов - в гидропри­

воде могут образоваться паравые ••пробки >>. 
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При кипении пара так много , что отказ 

тормозов совершенно закономерен - вы 

ощущаете ногой ••мягкую>> педаль. Это и 

заставило постепенно перейти от простых 

тормозных жидкостей, известных еще на­

шим дедам (например , БСК - бутиловый 

спирт+ касторовое масло), к современным 

составам на гликолевой основе с набором 

свойств, потребных тормозам скоростного , 

динамичного автомобиля . Таковы •• Нева>>, 

••Томь >>, • • Роса>> . В этой последовательно­

сти они появились на рынке . Температуры 

кипения у них- 190, 205 и 260°С соответ­

ственно . 

ГЛАВНАЯ БЕДА ТОРМОЗ­

НОЙ ЖИДКОСТИ 

Ахиллесова пята жидкостей на глико­

левой основе - высокая гигроскопичность: 

они жадно поглащают влагу, в частности , 

из атмосферы . Если содержание воды по­

вышается до 3,5%, такие •• увлажненные >> 

тизаторов могут быть и более тонкие свя­

зи. Например , некоторые автомобили в 

движении по волнистому покрытию склон­

ны к « кле в кам>> - те м более заметным, 

чем хуже амортизаторы . При неудовле­

тверительной работе последних автомо­

биль на некоторых (резонансных) режимах 

способен « клевать >> куда охотней , чем ди­

ктуется профилем дороги. В ночное время 

это оборачивается ослеплением встречных 

водителей - тут даже ••ближний >> луч ва­

ших фар кого-то бьет по глазам (рис. 3). 

«НЕ СПРАВИЛСЯ 

С УПРАВЛЕНИЕМ» ИЛИ? 

Когда виновника аварии •• разбираюТ >> 

в ГАИ , часто выносится определение : не 

справился с управлением . Попытки уточ­

нить детали того или иного происшествия , 

как правило , даже не предпринимаются. 

Когда некто , лишь вчера получив « права >>, 

сегодня по гололедице норовит установить 

рекорд скорости и финиширует на столбе -
он явно •• не справился >>. А случается при 

скромных 60-70 км/ч старенький автомо­

биль вдруг выходит из-под контроля опыт­

ного водителя ... Разве не напрашивается 
тогда более углубленный анализ проис­

шедшего? Ведь ясно , что дело не в мас­

терстве водителя , а в техническом состоя­

нии автомобиля. Но никто , как правило , не 

задумывается об этом. Проще написать 

••не справился .. . " 

жидкости кипят при заметно более низких 

температурах - в том же порядке это 138, 
160 и 165°С . 

Учтите : такой степени увлажненности 

жидкость порой достигает , поработав все­

го год-два (смотря , где и как эксплуатиру­

ется автомобиль) , а гидропривод , как вы 

знаете, система вентилируемая. Но даже в 

Каракумах воздух содержит хоть сколько­

то влаги . Поэтому зарубежные автомо­

бильные фирмы , как правило , требуют за­

менять жидкость не реже , чем через год . 

Советуем и вам - заменяйте ее не реже , 

чем оговорено инструкцией к автомобилю. 

Вы храните запас жидкости на черный 

день? Чтобы день не стал именно таким , 

следите за герметичностью тары . Иначе 

через несколько лет жидкость можно сме­

ло вылить в помойку . 

О дедовской БСК лучше забудьте -
кипит всего при 115°С . Для современного 
автомобиля не подходит. 

•• Нева ", <<ТОМЬ >> и •• Роса » совместимы . 

Их можно смешивать в любых соотноше­

ниях. Но если вы хотите , чтобы тормоза 

были максимально эффективны , лучше 

приобретать ,, Росу >> , которая специально 

была разработана для автомобилей ВАЗ-

21 08 и последующих моделей на их базе . 



Другое свойство увлажненной жидко­

сти не лучше : она становится виновницей 

коррозии главного и рабочего цилиндров, 

трубопроводов. Порой их приходится заме­

нять новыми куда раньше , чем вам хочется . 

По мере развития коррозии цилиндр 

работает все хуже: ведь манжеты трутся 

не о гладкое «зеркало>>, а об изъеденное 

ржавчиной . Появляется течь : жидкость -
наружу , воздух- внутрь. 

На коррозию трубок редко жалуются -
действительно , с ее последствиями мы 

сталкиваемся, слава Богу , не часто. Зато 

они ничем не лучше разрыва тормозного 

шланга. Истонченная ржавчиной стальная 

труба может «неожиданно» лопнуть, осо­

бенно если она почему-то еще и вибрирует. 

ВИБРАЦИЯ ТОРМОЗОВ 

Положим, вы всего этого не знали, а 

машину эксплуатируете много и давно . 

Однажды (особенно во время дождя) при 

торможении вы можете ощутить устраша­

ющую вибрацию одного из задних колес. 

Постарайтесь определить, какого . За­

тем снимите барабан и осмотрите рабочий 

цилиндр , колодки , поверхность барабана. 

Физическая сущность вибраций при 

торможении («дробления») достаточно 

сложна, они могут объясняться нескольки­

ми причинами или их сочетанием. Энергию 

этим вибрациям дает торможение : легко 

заметить, что чем дольше вы давите на 

педаль , тем сильней дробление. Интен­

сивность его зависит и от силы нажатия на 

педаль . Примеры похожих вибраций : скрип 

пальца по стеклу, ластика по бумаге . За­

метьте: стекло гладкое , кажется , откуда 

взяться вибрации! Так же вибрируют щет­

ки дворников , блокированные колеса -
физика схожа. 

Подмечено , что таким вибрациям спо­

собствует неравноценная работа поршней 

тормозного цилиндра , когда один «п рихва­

чен» коррозией и его колодка почти не 

прижимается к барабану, так что работает 

лишь одна. « Небезразлична» этим вибра­

циям и грязь в тормозном барабане и на 

колодках - особенно увлажненная водой 

или , что тоже не редкость , тормозной жид­

костью из-под негерметичного поршня . 

ТОРМОЗА ЗАДНИХ КОЛЕС 

В некоторых случаях снижение эффе­

ктивности действия тормозов задних колес 

водитель не замечает, поскольку дисковых 

передних ему хватает! Задние колодки уп­

рятаны в барабаны , их состояние не так 

легко проверить, как передних. 

Иногда и при хороших колодках задние 

тормоза не работают из-за неправильной 

регулировки или неполадок в регуляторе 

давления. Бывает , напуганный первой же 

неполадкой регулятора, автолюбитель от­

ключает его, присоединяя трубоп ровод 
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задних тормозов «Напрямую». Более не­

продуманного решения трудно придумать. 

Ибо после этого автомобиль охотно - и ча­

сто совершенно неожиданно - входит в за­

нос при самом легком торможении. 

Кроме этого, за неполноценную рабо­

ту задних тормозов можно жестоко попла­

титься . Прежде всего - если лопнет пе­

редний тормозной шланг , что на наших 

автомобилях не редкость . В этом случае 

даже при полноценных задних тормозах 

эффективность торможения тогда падает 

настолько, что ощущаешь - <<Тормозов 

нет»! Так что при неисправных задних тор­

мозах обрыв шланга передних - верный 

способ попасть в очередную сводку ГАИ. 

ПЕРЕГРЕВ ТОРМОЗОВ 

Вот пример необычного отказа : авто­

мобиль основательно нагружен, а води­

тель, зная о слабых задних тормозах , все­

таки разгоняет его до 100 км/ч и выше ... И 
тут пенадобилось быстро остановиться! 

Жмет на педаль - автомобиль сначала 

привычно сбавляет скорость : 80 ... 70 ... 60 -
но что это? Машина перестала тормозить, 

будто колодки облиты маслом! 

В конце концов незадачливый води­

тель как-то остановится. И наверняка за­

метит ядовитый серый дымок над колод­

ками и диском . Осмотрит диск (но только -
чур!- не притрагиваться!) . Радужные цве­

та побежалости говорят сами за себя : но­

чью диск попросту бы светился! По неко­

торым данным, при подобных торможени­

ях его температура измеряется сотнями 

градусов. 

Любитель физики может вычислить 

мощность тормоза, необходимую для экс­

тренной остановки , например, на скорости 

120 км/ч. Она в несколько раз превысит 
мощности мотора - сотни <<СИЛ»! И боль­

шую их часть колодки, прижатые к дискам , 

превращают в тепло. 

Чем медленней вы снижаете скорость, 

тем меньше тепла вырабатывается каж­

дую секунду, зато больше успевает ото­

брать встречный поток воздуха - тормоз 

нормально охлаждается. И работает. А при 

<<запредельном» , экстренном торможении 

за несколько секунд вырабатывается ог­

ромное количество теплоты, <<Снять» кото­

рую воздушному потоку не по силам, и она 

накапливается в деталях тормоза и распо­

ложенных рядом . Роль аккумулятора тепла 

в первую очередь выполняет диск. Далее 

колодки, затем (уже в меньшей степени) 

тормозные цилиндры , суппорты, ступицы 

коле и т.д. 

Чем тоньше диск, тем сильней он на­

гревается, вобрав одно и то же количество 

теплоты - это понятно каждому . Значит, 

при одном и том же режиме остановки ав­

томобиля сильней (иногда раза в полтора!) 

нагревается предельно изношенный диск, 

какие нередки на наших автомобилях. 

Важная подробность : тормоза отказы­

вают именно на втором этапе торможения . 

Почему? 

Вначале, когда скорость еще велика, 

узел хорошо охлаждается , перегрева нет . 

Но с ее снижением баланс меняется: все 

меньше тепла отдается атмосфере и все 

больше - деталям тормоза . 

На привычных нам <<Жигулях», <<сама­

рах» критической оказывается скорость 

около 60-70 км/ч - именно <<За » ними ав­

томобиль тормозить отказывается: пере­

грев диска и колодок . Рабочая поверх­

ность КОЛОДОК <<ГОрИТ» С бурным ВЫделе­

нием газов, частично оплавляется. Не пу­

тайте это с закипанием тормозной жидко­

сти: сейчас педаль твердая - вы давите со 

всей силой, а торможения нет . 

Чтобы избежать дальнейших неприят­

ностей, после перегрева тормозов, дайте 

им остыть . Для этого следует проехать с 

невысокой (50-60 км/ч) километр-другой , 

избегая торможения. Если просто поста­

вить машину на стоянку, вы, во-первых, 

рискуете все-таки <<Вскипятить» тормоз­

ную жидкость (когда автомобиль стоит, те­

пло от раскаленного диска передается 

преимущественно близлежащим деталям, 

в том числе рабочим цилиндрам) . Минут 

через пять вы вполне можете ощутить 

<<мягкую» педаль . 

Во- вторых, есть риск повреждения 

(коробления) диска вследствие его нерав­

номерного охлаждения . Хуже всего тепло 

отводится из зоны между колодками . 

Передний тормоз «Жигулей": 1 -диск; 2- кожух; 
3 - штуцер прокачки; 4- соединительная трубка; 
5 - шплинт; 6 - пальцы крепления колодок ; 7- пружи­
на; 8 - рабочий цилиндр; 9 - прижимная пружина; 
1 О - колодки; 11 -суппорт; 12- пыльник; 13- уплотни­
тельное кольцо; 14- поршень 
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Наконец , не на пользу эта ситуация и 

ступице колеса , включая подшипники, их 

смазку , сальники . Этому узлу перегрев 

совершенно ни к чему . 

И все же , как, попав в такой переплет, 

остановить машину? Когда вы чувствуете , 

что колодки << Поплыли••, тормозите преры­

висто - даже если отпустить педаль и на 

миг страшно. Часто это ваш единственный 

ЧТОБЫСНЯ~Ь 

шанс - не всегда есть куда свернуть! Ко­

лодка в момент разгрузки успевает не­

много охладиться , бурное выделение га­

зов прерывается; это , конечно , далеко не 

самое эффективное , но все-таки тормо­

жение . А держа педаль постоянно и силь­

но нажатой , вы запросто проскачите ли­

нию «Стоп " метров на тридцать . Чем это 

грозит, понятно любому. 

ТОРМОЗНОИ БАРАБАН И ПОЛУОСЬ 

Итак , вам понадобилось провести ре­

визию задних тормозов . Сняли колесо , от­

вернули шпильки крепления и уже по пер­

вому ощущению понимаете, что снять ба­

рабан будет непросто - он словно прива­

рен к полуоси . Это результат коррозии , 

продукты которой заполнили зазор между 

барабаном и посадочным пояском полуоси 

и создали здесь сильный натяг (продукты 

коррозии имеют большой объем в сравне­

нии с прореагировавшими материалами -
в основном , это окислы алюминия) . 

Что вы будете делать? Сразу оставые 

мысль о молотке - бить по кромке бараба­

на нельзя! Пытаясь так делать , многие от­

правлялись затем в магазин , чтобы купить 

новый материал барабана - силумин хру­

пок . По этой же причине бесполезно пы­

таться использовать имеющиеся резьбо­

вые отверстия в качестве "самосьемника" , 

когда в них ввертывают болты М8, чтобы 

те уперлись во фланец полуоси. Идея-то 

хорошая , но не работает , так как резьба 

тотчас срывается! 

Давно известен (даже описан в лите­

ратуре) способ съема барабана , который 

заключается в следующем. Пускают мо­

тор, включают передачу, раскручивают 

барабан и интенсивно тормозят - лучше 

левой ногой , когда правая поддерживает 

обороты педалью газа . При этом с точки 

зрения физики срабатывают два механиз­

ма отделения барабана от полуоси. Пер­

вый: барабан при торможении сильно на­

гревается и , расширившись , сидит на по­

садочном пояске уже не так прочно, как 

холодный . Второй: прижатые к рабочей 

поверхности барабана колодки стремятся 

провернуть его вокруг полуоси . 

Способ очень неплох , если ... действу­
ют тормозные колодки. Но довольно часто 

именно их сильный износ или неисправ­

ность рабочего цилиндра тормоза побуж­

дают снять барабан . В этом случае метод 

тоже негоден. 

Существует еще один способ: барабан 

нужно равномерно {обязательно!) нагреть 

обычно перестает защемлять полуось. Как 

можно более равномерный нагрев здесь 

важен , чтобы свести к минимуму риск ко­

робления барабана. Чтобы избежать ожо-

Рис. 1. Съемник тормозного барабана : 
1 -захват (3 шт.) ; 2- болт ; 3- резьбовая втулка ; 
4- ступица ; 5- барабан. 

"' "' 
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Вид А 

до температуры 1 ОО-120°С , при которой он Рис . 2. Захват . 
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Иногда говорят , что в таком поведе­

нии тормозов виноваты именно те , кто де­

лает колодки из неподходящего материа­

ла. Переубедить замученного повседнев­

ностью автолюбителя весьма сложно . Но 

подобные эксперименты проводились с 

самыми разными колодками ... Похоже , 

при истонченных дисках перегреть можно 

любую . 

гов, горячий барабан , снимают, одев пер­

чатки. 

Тому , кто собирается начать свое де­

ло, связанное с ремонтом автомобилей , 

эти подходы вряд ли покажутся серьезны­

ми . Нужна специальная оснастка , напри­

мер съемник барабана , который мы пока­

зываем на рисунках 1-5. 
Захваты 1 (их три) предварительно за­

креплены на ступице 4 с помощью болтов 
М6 - так, что имеют свободу перемещения 

около 7 мм в радиальном направлении (за 

Рис. 4. Резьбовая втулка. 

01 6 

100 

105 

135 

Рис. 5. Болт . 
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Рис. 6. Съемник полуоси: 1 - фланец полуоси ; 2 - болт ; 3 - планшайба ; 4 - штанга; 5 - груз . Рис . 7. Штанга . 

Рис. 8. Планшайба . 

РАЗБИРАЕМ ~ 

счет продолговатых отверстий) . Это поз­

воляет надеть съемник на барабан 5 и за­
тем, сдвинув захваты к центру, охватить 

ими закраину , как показано на рис. 1. 
В этом состоянии захваты поджима­

ются к ступице 4 с помощью резьбовой 
втулки 3, после чего в нее ввертывается 
силовой болт 2. Когда он упрется в до­
нышко расточки в полуоси, захваты начнут 

стягивать с нее тормозной барабан . 

Работа выполняется без единого уда­

ра и риска повредить барабан . Но хотим 

предупредить - были случаи, когда, торо­

пясь использовать это приспособление , 

ПЕРЕДНИИ ТОРМОЗ НА "НИВЕ" 
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мастера забывали вывернуть шnильки 
крепления . Не забывайте об этом! 

Здесь же покажем приспособление , 

позволяющее легко вынуть полуось "Жи­

гулей" (рис . 6) . На штанге 4 (рис . 7) с по­
мощью гаек М 18х1 ,5 (например , старые 

гайки левого поворотного кулака) закреп­

лена планшайба 3 (рис . 8) . Вдоль штанги 
свободно скользит груз 5 - до упора в гай­

ку на конце штанги. Штатными болтами 2 
планшайба крепится к полуоси . (Разуме­

ется , чтобы вынуть ее , нужно предвари­

тельно отвернуть четыре гайки , стягиваю­

щие щит тормоза с фланцем) . 

Эту операцию необходимо выпол­

нять для замены изношенных колодок, 

порванных защитных чехлов на цилин­

драх, тормозного диска, ремонта блока 

тормозных цилиндров и т. д. 

Для работы ни специнструмент , ни 

подъемник не потребуются . 

Вывешиваем и снимаем переднее 

колесо , автомобиль опираем на под­

ставку. Металлической щеткой очищаем 

детали тормоза от грязи. 

Плоскогубцами или отверткой с уз­

ким лезвием вынимаем шплинт из оси 

прижимнога рычага (фото 1 ). Если 

шплинт плотно прижат , надо постучать 

молотком по торцам оси, сдвинуть ее 

внутрь и освободить шплинт. Прижав 

плоскогубцами рычаг к направляющей 

колодок , вынимаем (выбиваем) ось (фо­

то 2) . Снимаем прижимной рычаг и две 
пружины (фото 3). Помогая мощной от­
верткой, вынимаем и отводим в сторону 

суппорт тормоза вместе с блоком цилин­

дров (фото 4). Достаем с помощью мон­
тажной лопатки (отвертки) изношенные 

тормозные колодки . 

Зубилом отгибаем от головок бол­

тов края защитного кожуха (фото 5) . 
Накидным (или торцевым) ключом " на 

17" отворачиваем два болта , крепящих 

направляющую колодок на поворотном 

кулаке (фото 6). Снимаем защитных 
кожух (фото 7) . Головкой "на 1 О" отво­

рачиваем болт , притягивающий тор­

мозной щит к направляющей колодок 
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(фото 8). Снимаем направляющую коло­
док (фото 9) . 

Проверяем состояние защитных чех­

лов, тормозных шлангов и подвижность 

поршней, утапливая их в блок с помощью 

монтажки . Если тот или иной поршень пе­

ремещается с трудом или стоит на месте , 

его следует вынуть , чтобы определить 

причину неисправности. Можно попытаться 

выдернуть его плоскогубцами. Но проще 

выдавить поршень тормозной жидкостью. 

Для этого зафиксируйте исправные порш­

ни любыми подходящими предметами, к 

примеру , торцевыми головками. Попросите 

помощника медленно нажать на педаль 

тормоза: как правило, заклинивший пор-

шень выходит . Не забудьте приготовить 

посуду для сливаемой жидкости . 

Если это не поможет, можно нагреть 

блок цилиндров газовой горелкой и так 

же , нажимая на педаль, вытолкнуть пор­

шень. После этого , скорее всего , потребу­

ется менять блок цилиндров вместе с 

поршнями. 

Отворачиваем два перепускных бол­

та, притягивающих тормозные шланги к 

блоку цилиндров (указаны желтой стрел­

кой на фото 4). Снимаем направляющие 
кронштейны шлангов . Вынимаем отверт­

кой (плоскогубцами) две защелки - фик­

саторы шлангов на кузове . Ключом "на 1 О" 
отворачиваем штуцер тормозной трубки, 

КАК "РАСШЕВЕЛИТЬ'' ПОРШЕНЬ? 

Дисковые тормоза передних колес 

выполняют львиную долю работы при тор­

можении. Столь высокая их эффектив­

ность объясняется тем, что в суппорте 

размещается рабочий цилиндр гораздо 

большего диаметра, чем в барабанном 

механизме, а усилие, создаваемое порш­

нем при одном и том же давлении жидко­

сти, пропорционально квадрату диаметра. 

В то же время детали тормоза при работе 

очень сильно нагреваются (диск - до сотен 

градусов!). Вдобавок на них постоянно 

действует вода, соль, грязь , поэтому здесь 

быстро и интенсивно идет процесс корро­

зии: поршень "прихватывается" в цилинд­

ре, частично или полностью утрачивая 

подвижность . В дисковом тормозе нет спе-
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циальных пружин , отводящих колодки от 

дискаа . Их роль отчасти выполняют рези­

новые уплотнительные кольца , эффектив­

ность которых становится недостаточной , 

как только поршень начинает "прихваты­

вать" . По мере развития дефекта соответ­

ствующая колодка сначала быстро изна­

шивается, находясь в постоянно контакте с 

диском, потом перестает изнашиваться , но 

одновременно прекращает создавать ка­

кое-либо усилие при торможении . Даже 

при исправном цилиндре противоположной 

колодки эффективность торможения сни­

жается примерно вдвое - это хорошо за­

метно ощущаете по интенсивному уводу 

автомобиля в сторону. 

Если бы при этом вы могли исследо-

придерживая ключом "на 14" тормозной 
шланг (фото 10). 

Очистив щеткой суппорт и блок цилин­

дров, утапливаем воротком фиксатор бло­

ка (указан красной стрелкой на фото 4) и с 
помощью монтировки (или молотка) выни­

маем из пазов суппорта блок цилиндров. 

Снимаем пылезащитные чехлы , вынимаем 

поршни и уплотнительные кольца , моем 

цилиндры и поршни в бензине , счищаем с 

них окислы . Проверяем состояние деталей , 

особенно тех , где были повреждены чехлы 

и видны следы тормозной жидкости. Изно­

шенные кольца, поршни , блок меняем. 

Сборку проводим в обратной последо­

вательности. 

вать возникающие в диске напряжения , то 

увидели бы картину "вращающегося (отно­

сительно диска) изгиба" - из-за этого не 

редкость поломка чугунного диска. 

"Плавающая" скоба на автомобилях 

более поздних моделей (ВАЗ-2108 , АЗЛК-

2141 и др.) избавляет от этой опасности , но 

только при условии , что она действительно 

"плавает". В результате коррозии это усло­

вие частенько нарушается и возникают те 

же проблемы. 

Таким образом , чтобы тормоза вас не 

подводили , стоит хотя бы проверять под­

вижность поршней в цилиндрах, даже если 

еще нет явных ненормальностей в виде 

увода при торможении, чрезмерного на­

грева и т .д . О том , что подвижность неоди­

накова, часто дают знать тормозные ко­

лодки - при нормальной работе механизма 

наружная и внутренняя (если они из одной 

партии , одного и того же производителя) 



Рулевоеlправ~ение, пбдвеска, кблееа, тормоsа 
изнашиваются практически одинаково. 

Неодинаковый износ указывает на ненор­

мальную работу тормозного механизма. 

Учитывая, что здесь есть свои тонкости, о 

которых мы сейчас не говорим, самое луч­

шее - восстановить легкость хода "тугого" 

поршня и одновременно "потренировать" 

противоположный, чтобы они, по возмож­

ности, стали одинаково подвижными . 

Сильная коррозия может настолько 

повредить рабочие повехности поршня и 

цилиндра, что, даже "разработанные", дос­

таточно подвижные , нормально работать 

они не смогут. Резиновые уплотнительные 

кольца в контакте с поврежденной поверх­

ностью поршня быстро приходят в негод­

ность , возникает течь . В этом случае (но 

только если "язвы" от коррозии неглубоки) 
могут помочь шлифование и полировка 

цилиндрической поверхности поршня, в 

противном случае наиболее верный ход -
замена тормозного цилиндра в сборе с 

Рис. 3. Лапка приспособпения (рис. 1 ). 

поршнем. (Неопытные владельцы потре- 120 

панных "жигулей", учтите: все четыре ци-
линдра у вас разные! По купая , нужно Рис . 4. Винт приспособпения (рис. 1). 

уметь отличить , например , левый внутрен­

ний цилиндр от правого наружного - по­

разному расположены резьбовые отвер­

стия для штуцеров) . 

Так, возвращать поршню подвижность 

Рис . 1. Приспособпение для "разрабатывания" поршней 
в тормозных цилиндрах: 1,2 -лапки; 3- винт. 

Рис. 2. Лапка приспособпения (рис . 1 ). 

Рис. 5. Лапки, используемые при работе без снятия 
суппорта. 

Рис . 6. Приспособпение для "разрабатывания" поршней 
без винта с левой резьбой: 1,2 -лапки; 3- винт; 
4 - направляющий палец. 

в цилиндре есть смысл, если процесс кор­

розии не зашел слишком далеко. Как же 

это делается? 

Самый простой и известный подход 

таков . Каким-то подручным средством 

вдвигают поршень в цилиндр, после чего, 

нажав педаль тормоза , возвращают об­

ратно . И так, пока поршень не получит не­

обходимой подвижности . Порой это отни­

мает несколько часов , особенно если ра­

ботать одному, без помощника. 

Поршень, который сидит в цилиндре 

не слишком туго, нередко удается "раска­

чать" гораздо быстрее, если вместо выше­

упомянутого "подручного средства" ис­

пользовать резиновую прокладку между 

Рис. ?.Лапка приспособпения (рис. 6). 

Рис . 8. Лапка приспособпения (рис. 6). 

~r 

Рис. 9. Винт приспособпения (рис. 6). 

Рис . 1 О. Направляющий палец (рис. 6). 
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поршнем и диском. В этом случае "разра­

ботать" поршень в цилиндре можно за не­

сколько минут, так как требуется лишь 

многократно нажать тормозную педаль. 

Если для этой процедуры вы исполь­

зуете какой-нибудь жестки й инструмент , 

например монтажную лопатку, учтите, что 

нельзя опираться им о край диска, иначе 

есть риск деформации или поломки пос­

леднего. Но и при упоре вблизи центра 

лучше использовать допол нительную про­

кладку из полоски стали . Правда , про-

кладка- вещь не очень удобная. 

Данная работа значительно облегчит­

ся, если воспользоваться приспособления­

ми, показанными выше. На рис. 1 - уст­

ройство для "раскачивания" поршней, ко­

торым пользуются при снятом суппорте и 

вынутых тормозных колодках. Шланг тор­

моза не отсоединяйте! Лапки 1 и 2 рас­
ходятся, утапливая поршни в цилиндрах , 

при вращении винта 3 воротком. Резьбо­
вые части винта имеют резьбу, соответст­

венно левую и правую. Такая же резьба в 

основаниях лапок. Фиксируется приспо­

собление двумя винтами Мб по 15-20 мм. 
Чертежи отдельных деталей показаны 

на рис. 2, 3, 4. 
Если нужно разработать поршни без 

снятия суппорта , изготавливаются более 

тонкие лапки согласно рис. 5. 
В приспособлении, показанном на рис. 

6, нет деталей с левой резьбой. Сами де­
тали по казаны на рис . 7-1 О . 

Вам остается лишь выбрать лучшее и 

изготовить для вашей мастерской . 

СОБИРАЕМ КОЛЕСНЫЙ ЦИЛИНДР чайно гигроскопичн·а (жадно впитывает 

влагу из атмосферы). Уже после двух лет 

эксплуатации в ней может оказаться до 5% 
воды - вполне достаточно, чтобы при так 

называемом спортивном стиле езды с час­

тыми разгонами и торможениями тормоза 

неожиданно «nропали•• по причине возник­

новения паровых пузырей в тормозных ци­

линдрах (пар, в отличие от жидкости , сжи­

мается!). 

Уже давно рабочие цилиндры задних 

тормозов получили важное усовершенство­

вание - они автоматически подстраиваются 

к изнашивающимся тормозным колодкам и 

барабану, поддерживая необходимый зазор. 

Но их сборка требует от исполнителя неко­

торых знаний, учета отдельных тонкостей. 

Колодки задних тормозов - самоуста­

f-tавливающиеся. Они не имеют неподвиж­

ных (жестких) точек крепления и при работе 

автоматически устанавливаются в тормоз­

ном барабане в каком-то равновесном по­

ложении. На автомобилях ВАЗ первого по­

коления обслуживание тормозов подразу­

мевало , кроме других операций , еще и ре­

гулировку зазоров между колодками и ба­

рабаном. Для этого служили два эксцентри­

ка , расположенные на тормозном щите и 

действовавшие на среднюю часть ребра 

колодки . При торможении колодки прижи­

мались к барабану, а при растормаживании 

- под действием стяжных пружин - снова 

опирались ребрами на эксцентрики. Пово­

ротом последних обеспечивалея регулируе­

мый упор колодок . 

Операцию регулировки зазора, не осо­

бенно приятную приятную из-за неизбеж­

ной здесь грязи, ржавчины, м ногие автомо­

билисты подолгу игнорировали . Это не уве­

личивало количества автомобилей с ис­

правными тормозами , поэтому уже на ВАЗ-

21 03 появилась автоматическая регулиров­
ка зазора. Конструкция оказалась не впол­

не удачной , поэтому несколько позднее ав­

томобили ВАЗ-21 05, -2107, -2104 и после­
дующие получили новую систему, в которой 

автоматика перекочевала не посредственно 

в колесные (рабочие) цилиндры . 

Принципы ее работы ясны из рис. 1. В 
отличие от прежнего рабочего цилиндра 

(ВАЗ-21 01) здесь появилось несколько важ­
ных деталей. Разрезное упорное кольцо 3 
расположено между буртиком упорного винта 

2 и двумя сухарями 4 с зазором 1,4-1,6 мм. 
Упорные кольца установлены в цилинд­

ре с натягом , при котором усилие сдвига по 

зеркалу цилиндра составляет примерно 35 
кгс, что существенно больше усилия стяж-
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ных пружин, передающегося на поршни. 

При нормальном зазоре между колод­

ками и барабаном во время торможения 

поршни раздвигаются до выбора зазора 

<<А» между буртиком упорного винта и бур­

тиком разрезного кольца. Этот ход поршней 

обеспечивает создание необходимого тор­

мозного усилия вплоть до максимального. 

По мере износа колодок (в меньшей 

степени - барабана) зазор <<А» постепенно 

выбирается, пока буртик упорного винта не 

прижимается к буртику разрезного кольца. 

Как только (при интенсивном торможении) 

усилие поршня превысит 35 кгс , разрезное 

упорное кольцо сдвигается ближе к бара­

бану, компенсируя износ колодки: теперь 

при растормаживании стяжные пружины не 

<<сведут» колодки больше, чем на величину 

зазора <<А». 

Таким образом поддерживается прак­

тически постоянный оптимальный зазор в 

тормозном механизме. 

Однако необходимо помнить, что усо­

вершенствованный тормозной механизм 

требует соблюдения определенных правил 

при обслуживании. 

Первое: необходимо чаще заменять 

тормозную жидкость , так как она чрезвы-

2 3456 789 

При нормальном , спокойном стиле ез­

ды автомобилист может даже не подозре­

вать о насыщении «Невы» или <<Росы» во­

дой - нагрев цилиндров недостаточен для 

образования пузырей. Опасность в другом: 

вода (даже растворенная в тормозной жид­

кости) ускоряет коррозию деталей и их под­

вижные соединения превращаются в не­

подвижные. Поршни наглухо заклиниваются 

в цилиндрах - из-за этого в переднем тор­

мозе колодки могут быть прижаты к тор­

мозному диску, и это <<Притормаживание » 

ведет к нагреву ступицы, росту расхода то­

плива, уводу автомобиля в сторону. В даль­

нейшем, износившись , колодки перестают 

тормозить вообще. В задних колесных ци­

линдрах при потере подвижности поршней 

тоже перестают работать соответствующие 

колодки. 

Малоподвижное, сидящее с натягом в 

цилиндре упорное кольцо - лакомый кусо­

чек для коррозии. Особенно если тормозная 
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Рис. 1. Тормозной цилиндр заднего колеса: 1 -цилиндр; 2- упорный винт ; 
3 -упорное разрезное кольцо ; 4 -сухари ; 5 - пружина; 6 - опорная чаш­
ка; 7- резиновое кольцо; 8- поршень; 9 -упор колодки; 1 О - защитный 
резиновый колпачок. 

Рис. 2. Направляющая втулка для за­
прессовки поршня в цилиндр. 
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Ру левое управление, подвеска, колеса, тормоsа 
жидкость старая , насыщенная влагой , а ав­

томобил ь эксплуатируется мало и без ин­

те нсивны х торможений . Приржавевшее к 

цилиндру уп орное кольцо по мере износа 

колодки все больше препятствует ее работе 

-тормоз отказывает. 

Другая особенность такой конструкции 

тормоза заключается в том , что при ее 

сборке нужно соблюсти следующие условия. 
Предварительно собирают поршень 8 

(см. рис. 1 ), в который запрессован упор ко­

лодки 9 с пазом под ребро тормозной ко­

лодки . Детал и уплотнительного устройства 

(резиновое кол ь цо 7, пружина 5, опорная 
чашка 6) и устройства автоматического ре­
гулирования зазора (упорное кольцо 3, су­
хари 4) закреплены на поршне с помощью 
у п орно го в инта 2. Момент затяжки этого 
винта 0,4-0,7 кгс·м . 

Как затя нуть упорный винт? Поршень 

вращают отверткой , лезвие которой встав­

лено в паз упора колодки , а винт удержива­

ют ключом « На 10». При этом важно , чтобы 

зазор между сухарями (примерно 2 мм) по 
направлению оказался таким , как паз в упо­

ре колодки (то есть вертикальным при уста­

новке цилиндра на автомобиль). Допустимое 

отклонение от вертикали - не более 30°. 
Уста н авливая поршень в цилиндр (в 

сущности - запрессовывая упорное кольцо) 

с по мощью направляющей втулки (рис . 2) , 
необходимо проследить за тем , чтобы паз в 

упорном кольце был тоже направлен вверх , 

Рис . 3. Так устанавливаются упорное кольцо и сухари . 

с отклонением не больше 30°. Такое распо­
ложение деталей обеспечивает более пол­

ное удаление воздуха из привода заднего 

тормоза при его прокачке (рис. 3) . 
Усилие запрессовки собранного поршня 

в цилиндр должно быть не менее 35 кгс , в 

противном случае нужно заменить упорное 

кольцо . Иногда приходится заменять сам 

цилиндр - например , при небольшой корро­

зии его работоспособность восстанавлива­

ют , шлифуя зеркало , но одновременно уве­

личивается посадочный диаметр разрезного 

кольца . Последнее уже не обеспечивает 

требуемого усилия сдвига, то есть 35 кгс. 

МЕНЯЕМ ТРОС стояночного 

ТОРМОЗА У "САМАРЫ" 

Паз кольца 
- 2 

- 0 21 

Наконец , при запрессовке поршней 

необходимо выдержать размеры на рис . 1 

(особенно максимум - 67 мм) для свобод­
ной посадки тормозного барабана . Не за­

будьте при этом полностью « распустить >> 

трос ручного тормоза. 

Важное замечание : перед запрессов­

кой поршней детали обильно смазывают 

тормозной жидкостью - и ничем больше! По 

окончании работы проверяют, свободно ли , 

без заедания, первмещаются поршни в 

пределах 1,4-1 ,6 мм . Затем на цилиндр и 

поршни устанавливают защитные резино­

вые колпачки 1 О (см. рис. 1 ). 

Эту операцию приходится выполнять , 

когда трос вытягивается , обрывается , те­

ряет подвижность или разрушается обо­

лочка . То есть привод не передает требу­

емое усилие к тормозным колодкам. 

Специальный инструмент не потребу­

ется . Работы лучше выполнять на яме или 

подъемнике. 

Отворачиваем болты на колесах и 

снимаем их . Автомобиль , разумеется , 

опираем на подставки . Накидным ключом 

или головкой "на 12" выворачиваем два 
направляющих штифта из ступицы задне­

го колеса (фото 1). Отверткой очищаем от 
грязи и окислов место посадки тормозно­

го барабана на ступицу и смачиваем это 

место тормозной или иной проникающей 

жидкостью (фото 2) . 
Молотком через деревянный брусок 

наносим несколько крепки х ударов по 

бортику тормозного барабана (фото 3). 
Поворачиваем барабан на 180° и бьем по 
другому , противоположному краю. Проде­

лываем эти операции до тех пор , пока ба­

рабан не сойдет со ступицы и колодок . 

Конечно , лучше воспользоваться специ­

альным съемником барабанов , чтобы не 

отколоть бортик . Но, как показывает пра­

ктика, если стучать аккуратно , риск можно 

свести к нулю. 

Снимаем руками барабан с колодок 
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(фото 4) . Плоскогубцам и снимаем ниж­

нюю стягивающую пружину (фото 5). Под­
дев отверткой пружину , удерживающую 

колодку от осевых перемещений, выво­

дим ее конец из отверстия в передней ко­

лодке (фото 6) . То же делаем и на задней . 

Взявшись за нижнюю часть и пре­

одолев сопротивление пружины , отводим 

руками переднюю колодку по направле­

нию движения машины . Освободив таким 

образом распорную планку , вынимаем ее 

из тормозов (фото 7). Поворачиваем ко­
лодку на себя , убираем натяжение верх­

ней пружины и снимаем колодки с тор­

мозного щита (фото 8) . Освобождаем 
заднюю колодку от троса привода стоя­

ночного тормоза. 

Головкой "на 1 О" отворачиваем болт 

хомута, крепящего трос "ручника" к кузову 

(фото 9) . Поддев отверткой , вынимаем из 

пазов хомут вместе с тросом (фото 1 О) . 

Ключом "на 10" отворачиваем гайку ско­
бы , притягивающей трос к рычагу задней 

подвески (на фото 11 указана стрелкой) , и 

вынимаем трос из тормозного щита (фото 

11 ). Вынимаем трос из двух пазов на дни­
ще машины (фото 12). Потянув за обо­
лочку , выдергиваем ее наконечник из 

упора в днище и выводим оттуда через 

прорезь сам трос. Повернув наконечник 

троса, снимаем его с кронштейна натяж­

ного устройства (фото 13). Те же опера­
ции выполняем и с другим тросом. 

Бывает , что вывести , а тем более 

снять с кронштейна трос не удается . Пре­

жде необходимо отвернуть гайки с на­

тяжного устройства и снять кронштейн 

вместе с тросами . Для этого тщательно 

очищаем резьбовую часть натяжного 

устройства от грязи и смазываем его 

маслом (тормозной жидкостью) . Чтобы 

облегчить к нему доступ , лучше снять в 

этом месте трубу глушителя с резиновой 

подвески. Двумя рожковыми ключами "на 

13" расконтриваем гайки и аккуратно, не 
торопясь , свинчиваем каждую с оси натя­

жителя . Если в запасе есть высокая го­

ловка "на 13", то операцию можно замет­
но ускорить. С удлинителем и "трещот­

кой" гайка быстро свинчивается с оси 

(фото 14). 
Нам , к сожалению , не удалось гладко 

выполнить эту операцию . Одна из гаек на­

столько крепко приржавела к оси , что мы 

обломили ее . Пришлось полностью разби­

рать механизм стояночного тормоза. 

В салоне крестообразной отверткой 

вывинчиваем два самореза , крепящих 

заднюю часть кожуха воздуховода (фото 

15, второй в направлении стрелки) . Слег­

ка нажав сверху на кожух , снимаем его с 

крючков, расположенных по бокам на 

туннеле кузова (фото 16). Снимаем ручку 
с рычага (фото 17), чехол рычага пере­
ключения передач (фото 17, указан 
стрелками) и резиновый чехол замков 

ремней безопасности (фото 18). Оба чех-
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ла заправляем внутрь отверстий в кожухе. 

Сдвигаем сиденья вперед , сжимаем 

замки между собой и осторожно, чтобы не 

сломать перемычки задней части кожуха, 

приподнимаем и снимаем его (фото 19). 
Вынимаем воздуховод (фото 20). От­

гибаем отверткой ковровое покрытие по-

ла и торцевом ключом "на 1 О" отворачи­

ваем четыре болта , крепящих рычаг 

"ручника" к полу (фото 21) . Вынимаем 
рычаг вместе с осью натяжного устройст­

ва (фото 22). 
Сборку проводим в обратной после­

довательности. 

КОЛЕСА ИЗ "КРЫЛАТОГО" МЕТАЛЛА 

Не так давно колеса из легких сплавов 

были только на престижных иномарках. 

Сегодня положение изменилось. Конвер­

сия оборонных предприятий открыла дос­

туп к современным технологиям, оборудо­

ванию и материалам. Выпуском легко­

сплавных колес занялись предприятия в 

Москве, Балашихе, Усть-Каменогорске, 

Белой Калитве , Красноярске . Полки мага­

зинов заполнились множеством разных 

дисков , поэтому выбрать наиболее подхо­

дящие стало нелегко . 

Легкосплавные диски в обиходе часто 

именуют литыми . Но это не всегда соот-

ветствует действительности, хотя боль­

шинство из них и в самом деле изготавли­

вают методом литья. Его технология не от­

личается сложностью. Расплавленный ме­

талл (обычно алюминиевый сплав GK-AISi 
12 или подобный) заливают в форму и по­
сле остывания колесо почти готово. Оста­

ется обработать на токарном станке по­

верхности, на которые садится покрышка, 

плоскость прилегания к ступице и про­

сверлить отверстия для крепежных болтов . 

Чтобы металл лучше заполнил форму, его 

обычно заливают под давлением, а иногда 

еще подают в форму сжатый газ - так де-

К этому несколько замечаний. Сло­

манную ось можно не заменять , а восста­

новить . Соединить части оси удается с 

помощью высокой гайки М8, которую за­

крепляют с торцев на оси сваркой . На на­

ждаке снимают "лишний" металл с двух 

сторон гайки , чтобы ось проходила в 

кронштейн натяжного устройства. Это от­

верстие в кронштейне можно немного 

"раздать". "Ручник" после такой доделки 

работает исправно . Чтобы трос не соска­

кивал с колодок (так обычно бывает на 

ослабленном "ручнике"), можно закре­

пить наконечник на рычаге колодки мяг­

кой проволокой . 

Резьбовую часть натяжного устройст­

ва смажьте "Мовилем" - чтобы защитить 

ее от коррозии и обеспечить свободное 

вращение гаек при очередном натяжении 

троса стояночного тормоза . 

лают известные за рубежом диски ББС . Но 

способ литья не лишен недостатков . У по­

лучающегося слитка свободная кристал­

лическая структура , поэтому для прочно­

сти приходится делать стенки диска до­

вольно толстыми . Кроме то го, даже при 

литье под давлением не избежать таких 

характерных дефектов, как поры и рако­

вины. Недаром серьезные производители 

все такие колеса просвечивают (проверя­

ют рентгеном) . 

Этих недостатков лишен другой метод 

изготовления колес - объемная штамповка 

(ковка). Однако он более сложен и дорог . 

Чтобы получить, например, 1 3-дюймовый 
диск массой около 5 кг , берут цилиндриче­

скую заготовку диаметром 180 мм массой 
23 кг . После трех последовательных ударов 

(первый - усилием 6 тыс. т , два последую-
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Рис. 1. Схема расположения волокон металла после 
ковки (фрагмент колеса) 

щих - 20 тыс. т) поковку остается обрабо­
тать на токарном станке. Готовый диск (4,9 
кг) легче стального штампованного (6 кг) и 

го р аздо прочнее него. Это достигается 

именно благодаря ковке , которая формиру­

ет необходимую структуру металла , опре­

деленным образом располагая его волокна 

(рис. 1 ). При такой технологии изготовления 
диска толщину стенки можно уменьшить до 

3 мм против 5,5 (минимум) у литого . 

Напомним, как дел а ют обычные 

стальные колеса . Из ленты отдельно про­

катывают обод , отдельно штампуют колес­

ный диск. Затем их соединяют сваркой . На 

современных автоматических линиях про­

цесс выглядит так: на входе - рулон л исто-

вого проката , на выходе готовый диск. 

Как видим , производство легкосплав­

ных колес посложнее . Если к этому доба­

вить дорогостоящие материалы (легиро­

ванные алюминиевые сплавы) , становится 

объяснимой их высокая цена: в московских 

магазинах - от 85 до 200 долларов за шту­
ку . Оправданы ли такие затраты? Чтобы 

ответить , рассмотрим эксплуатационные 

качества легкосплавных дисков. Но снача­

ла остановимся на некоторых конструктив­

ных параметрах. 

Легкосплавные колеса обозначают 

шириной и монтажным диаметром обода . 

Например , маркировка 5Jx14H2 (рис . 2) 
расшифровывается так: 5 - ширина обода , 

14 - его монтажный диаметр (все размеры 

в дюймах), буквы определяют форму и 

размеры боковых закраин. Из всех пара­

метров колеса к шине относятся только 

два - монтажный диаметр и ширина обода . 

Первый указывают в обозначении шины 

(как правило , в дюймах) , и если у вас шина 

185/70R14, то для нее годится только 14-
дюймовый диск . Современные обода про­

ектируют таким образом , чтобы их шир~1на 

была на 25-30% меньше ширины профиля 
шины. Поэтому для шины 185/70R14 (ши­
рина профиля 185 мм или 7,35 дюйма) ну­
жен диск шириной 5,0 дюймов . Приобретая 

колеса для других моделей , следуйте ин­

струкции к автомобилю. 

Кстати , пора уточнить термины . Стро­

го говоря , диском называют центральную 

часть колеса- ту , что внешне и по харак-

теру вращения действительно напоминает 

диск. Кольцевой элемент, на который са­

дится шина , именуют ободом , а все вместе 

(даже без шины) - это , на языке конструк­

торской документации , колесо . Однако в 

автомобильном обиходе слово "диск" дав­

но стало синонимом колеса- с чем , скрепя 

сердце , согласимся и мы. 

Следующая конструкционная особен­

ность легкосплавных дисков связана с тем , 

что они рассчитаны на бескамерные шины . 

Поэтому на посадочных полках сделали 

кольцевые выступы - хампы , которые до­

полнительно фиксируют борта шины . Очень 

важным параметром при выборе диска яв­

ляется вылет - расстояние между продоль­

ной плоскостью симметрии обода и кре­

пежной плоскостью колеса . Его величина у 

каждой модели своя: "Волга" - О ; "Жигули" -
29 ; "Самара" , "Опель-Корса", "Тойота-Ко­

ролла", "Мицубиси-Колы" - 38-40 м м. Ста­

вить машину на диски с несоответствующим 

ей вылетом не рекомендуется . Допускается 

уменьшение вылета на 5-7 мм . Если откло­

нение больше этой величины , колеса будут 

слишком сильно выступать наружу . При 

этом открываются тормозные механизмы , 

увеличивается нагрузка на подшипники 

ступиц, на подвеску, ухудшается маневрен­

ность . Ну а поставить диск с увеличенным 

вылетом просто невозможно - он упрется в 

суппорт или тормозной барабан. 

Все это надо учитывать при покупке 

колес и непременно проконсультироваться 

с продавцом. 

Легкосплавные колеса российского изготовления 

Изготовитель Размерность Марка автомобиля Способ изготовления 
колес , дюймы 

5Jx13 "Жигули" , "Самара" 

5Jx16; 6Jx16 "Нива" 

НПО "Авиатехнология" Москва 6Jx14 "Волга" Штамповка 
6Jx15 УАЗ 

6,5Jx15; 7 Jx15 иномарки 

БКМПО, Белая Калитва 
5Jx13 "Жигули"; "Самара" 

7Jx15 иномарки Шта'мповка 

5Jx14 "Москвич-2141 " 

БЛМЗ , Балашиха 5,5Jx13 "Жигули" , "Самара" Литье 
6Jx14 " Волга" 

5Jx1 3; 5,5Jx1 3 "Жигули" , "Самара" 

5Jx14; 5,5J14 "Москвич-2141 " 

ФАСТ, ВИЛС , Москва 6Jx14 "Волга" Литье , штамповка 
6,5J15; 7Jx13 иномарки 

5Jx13 "Жигули" , "Самара" 

6Jx14 "Волга" 

КиК , Красноярск 5,5Jx14 "Москвич-2141 " Литье 
6Jx14 "Волга" 

6Jx15 УАЗ 

7Jx15; 7,5Jx16 иномарки 
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Рис. 2. Основные элементы и размеры легкосплавного 
колеса 5,0х14Н2: А -закраина обода; Б - полка ; В­
хам л; Г- плоскость крепления; а- монтажный диаметр 
(14 дюймов); б- ширина обода (5 дюймов); в- вылет 
(40 мм); г- диаметр центрального отверстия (58,5 мм). 

Рис. 3. Маркировка на колесе (сверху по часовой стрелке): 
клеймо, свидетельствующее о сертификации в Г ссетандар­
те России; товарный знак завода-изготовителя (БКМПО); 
вылет (29 мм); месяц и год изготовления (июнь, 1995 г.). 

Какие же лучше - стальные штампо­

ванные или легкосплавные? Последние, в 

большинстве, легче , благодаря чему значи­

тельно снижены неподрессоренная и инер­

ционная массы, а это благоприятно сказы­

вается на работе подвески и автомобиля в 

целом. Попросту говоря, чем легче колесо 

(меньше его инерционная масса) , тем быст­

рее оно пойдет вверх при наезде на пре­

пятствие , раньше начнут работать упругие 

элементы подвески , колесо быстрее от­

кликнется на возвращающее действие пру­

жины (рессоры), амортизатора и восстано-

РуАевое JПравл:ение, 
вит контакт с дорогой , если он был потерян. 

Насколько это важно , легко убедиться, на­

пример, в повороте, где дорожное покрытие 

с волнообразными неровностями . 

Многие водители испытывали здесь 

неприятное чувство , когда автомобиль 

вдруг начинал "плыть" к наружной обочи­

не. Все из-за того, что подпрыгивая на не­

ровностях, колесо на какое-то время от­

рывалось от покрытия. Если на тот же ав­

томобиль поставить легкосплавные коле­

са, очень вероятно, что это неприятное яв­

ление не возникнет (при тех же условиях). 

Кроме этого, снижение неподрессоренной 

и инерционной масс улучшает разгонную 

динамику и активную безопасность авто­

мобиля, снижает вероятность ударов до 

пробоя и даже расход топлива . Прочные и 

жесткие, эти колеса не так легко дефор­

мируются от ударов. Технология произ­

водства обеспечивает весьма высокую 

точность размеров , что сводит к минимуму 

дисбаланс. Привлекает, конечно, наряд­

ный внешний вид изделий, их стойкость 

против коррозии . Но и у легкосплавных ко­

лес есть недостатки. 

Сначала остановимся на литых. Бес­

спорно, это продукция довольно высокого 

качества. Однако от сильного удара "на­

пробой" закраина литого диска либо ска­

лывается, либо деформируется. Помятый 

обод плохо или совсем не поддается вос­

становлению . Причина в том, что для них 

применяют алюминиевый сплав с добавкой 

кремния в качестве одного из легирующих 

элементов. Он улучшает литейные свойст­

ва сплава, но вместе с тем увеличивает его 

пористость. По существующим нормативам 

она ограничена на поверхности обода , при­

легающей к шине , площадью 1 см' . Излиш­

ки ликвидируют уплотняющей обработкой. 

Отсюда и хрупкость закраин . Однако веро­

ятность самого удара "напробой" у литого 

диска из-за меньшей массы ниже , чем у 

стального штампованного. 

Кованые лучше переносят удары от 

дорожного покрытия - как мы уже говори­

ли, сама технология закладывает в них 

высочайшую прочность . Коль скоро диск 

не деформируется при ударе, вся энергия 

последнего гасится шинами и подвеской. 

Поэтому при очень сильных ударах обод 

иногда перерубает покрышку . Но это ско­

рее зависит от радиуса скругления закра-

одвеска, колеса, тормоsа 

ин, да и бывает лишь с покрышками 70-й 

серии ("тонких") с однослойным каркасом. 

Если использовать шину с полнопрофиль­

ным каркасом , то в худшем случае на ней 

вздуется "грыжа". Кстати, подобное проис­

ходит с шинами и на штампованных дис­

ках, несмотря на то , что часть энергии 

удара идет на деформацию обода. 

Высокое качество изделия - залог 

удачной покупки . Поскольку очень многие 

"фирмы" занялись производством легко­

сплавных дисков , очень важно , чтобы про­

дукция отвечала определенным требова­

ниям , подтвержденными специальными 

сертификационными испытаниями. В Рос­

сии действует три сертификационных цен­

тра по лицензиям Росстандарта . Это Цент­

ральный полигон в Дмитрове , НАМИ и 

сертификационный центр АЗЛК . Механи­

ческие свойства литых колес проверяют по 

ГОСТ 1497 и ГОСТ 11701. Не будем про­
водить весь перечень проверок , остано­

вимся на испытании сопротивления колес 

удару под углом 30 градусов. Немногие 

диски выдерживают такой "косой" удар , 

встречающийся при скоростном прохожде­

нии поворотов. Там снос передней оси мо­

жет привести к тому , что закраина диска 

обопрется либо на выступающую заплату 

асфальта , либо на колодец. Нередко это 

заканчивается разгерметизацией шины и 

опрокидыванием автомобиля . Среди пред­

приятий , чьи изделия прошли сертифика­

цию, - ВИЛС, "Авиатехнология", заводы в 

Белой Калитве, Красноярске . 

Как же отличить "подлинное" колесо от 

подделки? Фирменные имеют характерное 

покрытие, которое защищает их от корро­

зии. Это либо анодирование (бесцветное 

или под бронзу), либо краска на гальвани­

ческой подложке. Соскоблить или поцара­

пать его довольно трудно . Но основной 

признак подлинности - маркировка, при­

мер которой дан на рис . 3. 
Следует знать , что к каждому диску 

должен прилагаться комплект крепежных 

болтов, которые длиннее штатных для 

стальных штампованных дисков , поскольку 

у легкосплавных стенка в этом месте толще. 

В целом можно сделать вывод : для 

наших дорог лучше других подходят кова­

ные колеса известных фирм, пусть более 

дорогие, зато надежные . Гнаться за деше­

визной здесь слишком опасно. 

"СЕКРЕТНЫЕ" БОЛТЫ ~ 
(БЛОКИРУЮЩИЕ УСТРОИСТВА) КОЛЕС 

Итак , ваша задача сводится к тому, 

чтобы максимально затруднить вору его 

деятельность. В частности, этой цели слу-

жат традиционные болты-"секретки" - по 

существу , в некоторых случаях это насто­

ящие блокирующие устройства. Подобных 

конструкций множество - изобретателей 

у нас всегда хватало. Собираясь купить 

готовые "секретки" или изготовить их са-
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Рис. 1. Конструкция "секретного" болта на принципе трения конуса по конусу: 1 - кпюч; 2 -болт ; 3 - переходник; 
4, 5- защитные втулки ; 6 -болт. 
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Рис. 3. "Секретный" болт с эксцентрично расположенным силовым штифтом или отверстием. 
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мостоятельно , учтите некоторые требова­

ния, подсказанные опытом . 

Например , сразу прикиньте , надежно 

ли выбранная конструкция противостоит 

таким простым , но действенным слесар­

ным инструментам , как трубный ("газо­

вый" ) ключ , мощные клещи или просто 

молоток с зубилом. Многие остроумные 

конструкции утрачивают ценность вместе 

с работоспособностью, если в них попа­

дает грязь , вода, соль. Бывает, что после 

этого и сам хозяин не знает, как "секрет­

ку" отвернуть. Особенно придирчивым тут 

должен быть каждый, кто ездит зимой. 

По этой же причине очень желатель­

но, чтобы "секретка" была стойкой к кор­

розии - некоторые конструкции могут 

быть "восприимчивыми" к ржавчине на­

столько , что после первой же зимы под 

воздействием воды и соли приходят в не­

годность. 

От некоторых типов "секреток" требу­

ется особая прочность . Не потому даже, 

что они должны противодействовать вору 

с его зубилом, а потому, что в некоторых 

случаях само устройство или его ключ , 

"хитрый" переходник и т. п ., будучи не­

правильно сконструированы , изготовле­

ны, термообработаны, ломаются при по­

пытке их затянуть или отвернуть . И вот 

вам новые проблемы! 

Конечно, "секретка" не должна быть 

чрезмерно громоздкой. Если она сущест­

венно тяжелей штатного болта , это может 

заметно ухудшить балансировку колеса. 

Приведем несколько конструкций 

блокирующих устройств, о которых жур­

нал раньше не сообщал. 

Первое , показанное на рис. 1, осно­
вано на эффекте самоторможения в со­

пряжении конических поверхностей дета­

лей . При отсутствии смазки самотормо­

жение в паре "сталь по стали" получается 

уже при кануснасти 1:8 (например, палец 
шаровой опоры передней подвески имеет 

кануснасть 3:25, то есть около 1 :8,3). 
При сборке устройства на болт 6 на­

девают защитную втулку 5, в которую за­
прессовывают втулку 4 (вместо запрес­
совки может использоваться клей или за­

кернивание , главное, чтобы одна втулка 

не выпадала из другой). Вращаясь отно­

сительно болта , втулка исключает воз­

можность захвата его головки трубным 

ключом или каким-то иным инструмен­

том. В то же время, если болт и втулки 

изготовлены из высококачественной ста­

ли, например, стали 45 (ГОСТ 1 050-88) и 
правильно термообработаны, непросто 

одолеть их и зубилом. 

Чтобы отвернуть или завернуть болт, 

на него надевают переходник 3 и стягива­
ют конусное соединение болтом 2. После 
этого действуют штатным "баллонным " 

ключом . 

Размеров D, D1 , d, d1 на рисунке не 
даем , они должны быть индивидуальными 
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Рис. 4. "Секретный" болт с использованием нескольких силовых штифтов. 

НЕ ТРЯСИТЕ, КОЛЕСА! 

Однажды вы с огорчением заметили, 

что шины вашего автомобиля изнашивают­

ся неравномерно, пятнами. Причина чаще 

всего заключается в неуравновешен ности 

(несбалансированности) колеса. Отчего она 

возникает и как устраняется? 

Увидев пятнистый износ протектора, да­

же далекий от автомобильной науки человек 

сообразит, что шина работала ненормально. 

Более сведущий скажет: "Колесо была не от­

балансировано ... " И, скорее всего, будет прав. 

Реальное колесо обязательно в чем-то 

хуже "идеального", которое мы видим толь­

ко на чертежах, - совершенно круглого, без 

радиальных и осевых биений, полностью 

уравновешенного. 

В TQ же время "геометрия" (то есть все 

размеры) колесного диска часто бывает 

весьма близка к заданной чертежами. Но 

вот вы установили на него шину - и оказы­

вается, что колесо разбалансировано, име­

ет некое "тяжелое место": если колесу поз-

- выбирайте сами . 

Следующий тип "сторожа" показан на 

рис. 2. Здесь использован штатный болт 
"Жигулей" 1 с контргайкой 2. "Секретный" 

болт защищен втулками 3, 4. Чтобы вы­
вернуть болт 5, в него предварительно 

ввертывают болт 1 до упора, затем за­
клинивают ("контрят") гайкой 2. 

Третий тип блокирующего устройства 

(рис. 3) покажем в двух исполнениях, пра­
ктически равноценных. Устройство отли­

чается особой "конкретностью" передачи 

усилия от ключа и переходника к болту , 

так как здесь это обеспечивается эксцен­

трично расположенным силовым штиф­

том достаточно большого диаметра - до 8 
- 10 мм. В зимних условиях все же пред­
почтительней конструкция со штифтом, 

выступающим из головки болта , так как 

ее легче очистить от грязи или льда. 

Еще один тип устройства (рис. 4) от­
личается тем, что здесь переходник имеет 

несколько цилиндрических штифтов и со­

ответствующих им отверстий в головке 

болта. Отверстия сверлят по шаблону. 

Недостаток конструкции - повышенная 

чувствительность к загрязнению или об­

леденению. Правда, этого довольно легко 

избежать: достаточно закрыть отверстие 

защитной втулки резиновой пробкой. По­

добным способом можно защитить отвер­

стия и в других типах "секреток", особенно 

резьбовые. 

Конечно, этим не исчерпывается тема 

"секреток" . Опыт автолюбителей показы­

вает, что всевозможных типов становится 

год от года больше. 

Кто, например, мешает вам вместо 

стандартной шестигранной головки сде­

лать другую? Скажем, "фасонную" - в ви­

де овала, восьмерки, треугольника со 

скругленными углами. Или пятигранной? 

Подобные конструкции есть в продаже, но 

их недостаток понятен : у кого-то может 

оказаться "ваш" ключ. Другое дело -
ключ-переходник, аккуратно сделанный 

своими руками ... 

валить свободно вращаться вокруг гори­

зонтальной оси вращения, оно остановится 

зоной тяжелого места (ТМ) вниз. 

В простейшем случае (рис. 1, а) массы 
шины в ТМ распределены симметрично от­

носительно срединной плоскости. Уравно­

весить такое колесо несложно - достаточно 

закрепить в диаметрально противополож­

ных местах диска пару одинаковых уравно­

вешивающих грузиков, сумма центробеж­

ных сил Руг которых равна силе Ртм , но 

противоположна по направлению. 

Колесо окажется статически и динами­

чески уравновешенным, то есть будет ус­

тойчиво "стоять" в любом положении отно­

сительно оси и в то же время не станет ис­

точником тряски при вращении. 
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Рис. 1. Схемы балансировки колеса: а -статический дисбаланс колеса уравновешивают двумя одинаковыми грузи­
ками ; б - динамический дисбаланс нейтрализовать двумя равными грузами не удается - возн и кает дополнительны й 
момент от пары сил Руг и Ртм ; в - схема динамической балансировки колеса: грузики на разных сторонах обода не 
равны по массе. ТМ - тяжелое место колеса , УГ- уравновешивающий грузик , Ру г и Ртм - центробежные силы , ОВ -
ось вращения , СП - срединная плоскость колеса ; h - плечо пары сил . 

К сожалению , в жизни такое бывает 

редко . Чаще встречаются ситуации, пока­

занные на рис . 1 , б . Материал шины рас­

пределен несимметрично по ее ширине и 

неравномерно по окружности , ТМ смеще­

но в сторону . Если колесо уравновесить 

статически , как в предыдущем случае , на 

ходу оно все-таки окажется источником 

тряски , так как пара сил Руг и Ртм на пле­

че "h" создает ничем не уравновешенный 
момент . Такое колесо на ходу колеблется , 

ка бы выписывая "восьмерку " , а расстоя­

ние между плоскостями , в которых вра­

щаются векторы сил Руг и Ртм , определя­

ет степень динамической неуравнове­

шенности . 

Отсюда понятно , что дл я ее устране­

ния нужно величину "h" привести к нулю: 
уравновешивающие грузи к и (или один 

груз) соответствующим образом подбира­

ют (рис. 1 , в) и размещают по окружности 
диска. 

Вероятно , вы поняли , что если колесо 

динамически уравновешено (что большин­

ством солидных СТО и обеспечивается), то 

в дополнительной статической балансиров­

ке оно не нуждается. Но не наоборот . Об 

этом должны помнить опытные автолюби­

тели , балансирующие колеса самостоя­

тельно (и чаще всего - только статически) , 

а также все , кому приходится иметь дело со 

случайными "шиномонтажками". 

Обычный результат эксплуатации ши­

ны с дисбалансом - износ пятнами , равно­

расположенными по окружности. Немного 

упрощая , это можно объяснить так . 
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Как любое другое упругое тело , шина 

на диске может колебаться ; этим колебани­

ям соответствует некая собственная часто­

та . Сравните с качелями - как бы вы ни 

старались , сильно раскачать их , действуя 

не в такт , не удастся! Попадете в такт (в 

собственную их частоту) - возникнет явле­

ние резонанса , когда, прилагая даже не­

большую (но переменную) силу , можно по­

лучить сильные колебания . 

При какой-то скорости движения пере­

менная сила от взаимодействия "тяжелого 

места " с дорогой начинает действовать в 

такт собственным колебаниям шины. В по­

следней возникает резонанс , и по дороге 

как бы катится не круглая , а " граненая " 

шина (рис . 2) . Волны колебаний на ее по­
верхности "привязаны" к положению ТМ , 

поэтому всякий раз , когда шина катится с 

этой скоростью , происходит износ в "пучно­

стя х" колебаний . 

Заметим , что частота переменной силы 

(от ТМ) не обязательно должна совпасть с 

собственной частотой - это обычно бывает 

на очень высоких скоростях . Чаще возбуж­

дающая частота в несколько раз ниже соб­

ственной , но они кратны. (Качели тоже 

можно раскачивать "через раз" и т . п . ) 

В этом случае резонанс слабее , но все 

же его достаточно , чтобы за тысячу-другую 

километров испортить шину , чему в нема­

лой степени способствуют неисправности 

амортизаторов , недостаточное "гашение " 

колебаний . 

Все изложенные теоретические вы ­

кладки так или иначе применяются на прак-

Рис. 2. Колебания, возни кающие в шине при качен ии 
несбалансираванного колеса. Стрелками показаны ме­
ста повышенного износа . 
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Рис. 3. Способы статической балансировки колеса 
: а - на опоре ; б - на подвеске. 

тике. Поэтому спустимся с небес науки по­

ближе к автолюбителю , перед которым сто­

ят простые вопросы : когда , какие колеса и 

как балансировать? 

На вопрос "когда" поможет ответ ить 

тревожный звоночек - посторонний шум. 

Разбалансираванное колесо издает пре­

рывистый гул ("бубнит") , тональность не­

сколько меняется в зависимости от скоро­

сти . Его можно услышать и на небольшой 

скорости (например , 40 км/ч) . А вот следу­

ющий признак дисбаланса - вибрация на 

руле - обычно появляется не раньше 60 
км/ч. Это не только неприятно , но и опасно 

- страдают покрышки , детали подвески , 

рулевого управления . Не тяните , отбалан­

сируйте колеса! 

Понятно , ч то задние колеса ощутимо 

вибрировать руль не заставят, да и звучат 

слабее передних , но балансировать лучше 

все пять колес сразу , причем регулярно , 

раз в сезон . 

Это не слишком часто , как может пока..:. 

заться . Ведь за несколько тысяч километ-



~· Ру левое управление, подвеека, кол:еса, тормоsа 
ров возможны и экстренные торможения , и 

такие же разгоны , когда протектор бук­

вально горит . Черные полосы на асфальте 

- несколько граммов резины , нередко сто­

ченной с одного места покрышки. И это 

только одна из причин разбалансировки ко­

леса . А монтаж-демонтаж шин, а много­

численные удары о выбоины ... 
Например , после сильного удара , когда 

приходится рихтовать диск , обязательно от­

балансируйте колесо! Да и посещение ши­

норемонтной мастерской лучше завершить 

балансировкой : во-первых, не всегда шина 

и диск остаются в прежнем положении (для 

этого перед разбортовкой их следует поме­

чать) , во-вторых , заплата и клей тоже 

сколько-нибудь весят и могут внести дис­

баланс. И еще - следите за грузиками: бы­

вает , они в движении слетают с полки обо­

да , и чем скорее вы вернете эту п отерю , 

тем меньше пострадает шина. 

На какие колеса не стоит тратить си­

лы , время и деньги? Балансировка не по­

может "квадратному" колесу , шине с по­

врежденным каркасом , с грыжами . Диск 

"восьмеркой" будет вызывать вибрации на 

руле , какими бы грузиками вы его ни уве­

шали. В общем , любое заметное измене­

ние формы колеса сводит результат ба­

лансировки на нет . Это же относится и к 

неудачно восстановленным , грубо нава­

ренным покрышкам . 

За рубежом некоторые шинные фир­

мы гарантируют , что их новые покрышки 

не нуждаются в балансировке - настолько 

высоко качество изготовления . А если 

вспомнить , что новый диск колеса (осо­

бенно легкосплавный) обычно имеет 

очень небольшой дисбаланс , на который 

можно не обращать внимания, - остается 

только позавидовать владельцу таких ко­

лес , а самому задаться вопросом: как ба­

лансировать? Во-первых, статически или 

динамически? 

Первый способ намного проще и поэто­

му доступен любому автолюбителю. А мно­

голетний опыт "бывалых" свидетельствует, 

что его вполне достаточно благоразумному 

обладателю исправных колес . Во всяком 

случае , до скорости примерно 120 км/ч от­

личить статически сбалансированное коле­

со от прошедшего динамическую процеду­

ру непросто. 

Решились на "статику"? Сделайте ее 

сами , это несложно. Вот три основных спо­

соба. 

Первый описан в большинстве старых 

инструкций по эксплуатации автомобилей. 

Колесо закреплено на горизонтальной оси 

(обычно рекомендовалось использовать 

ступицу переднего колеса с ослабленной 

на пол-оборота гайкой). Затем определяют 

легкое место колеса, повращав его в раз­

ные стороны и отмечая верхние точки , -
середина между ними и будет искомой. Те­

перь надо закрепить здесь такой грузик , 

чтобы после вращения колесо останавли­

валось бы произвольно и сохраняло равно­

весие, где бы ни оказался грузик - вверху, 

внизу , сбоку . Недостаток способа - низкая 

точность при использовании ступицы авто­

мобиля. 

Второй способ балансировки - на опо­

ре или методом "волчка" известен уже 

много лет назад .. Суть его , вкратце , такова . 

Колесо устанавливают на "иглу" (рис . З , а). 

Несбалансированное, оно наклонится. Вам 

надо привести эти простейшие весы в рав­

новесие - для этого кладите грузики на 

поднятую сторону колеса, пока оно не зай­

мет горизонтальное положение . От рассто­

яния "а" зависит чувствительность весов -
чем оно меньше, тем точнее (но и кропот­

ливее!) балансировка. Если вы с помощью 

такого приспособления намереваетесь ба­

лансировать колеса разных автомобилей, 

предусмотрите возможность регулировки 

расстояния "а" (то есть сделайте саму иглу 

подвижной относительно корпуса приспо­

собления). 

В принципе такой метод позволяет ба­

лансировать колесо и динамически, рас­

крутив его (отсюда название "волчок") . Но 

это не слишком удобно - при раскрутке ко­

лесо может слететь с опоры . 

Третий способ - на подвеске (рис. 3 б). 
Так колесо не свалится с опоры при неча­

янном переборе (или недоборе) грузиков -

несомненное достоинство метода. Правда , 

на дороге им не воспользуешься - ведь 

подвеску надо к чему-то крепить (хотя , ко­

нечно , если найти подходящее дерево ... ). 
Здесь тоже - чем больше расстояние 

"а" , тем грубее балансировка . Регулировать 

его можно, "гоняя" по резьбе на стержне 

колпачковую гайку с ушком , за которую 

крепится шнур . 

Несколько замечаний , относящихся ко 

всем способам балансировки. Перед рабо­

той вымойте колесо , чтобы налипшая грязь 

не вносила дополнительный дисбаланс . 

Иногда точно подобрать грузики слож­

но. Но помните, "блох" здесь ловить не обя­

зательно: допустимая погрешность - 1 О 
граммов. Не удается уравновесить колесо с 

одним грузиком - возьмите два других , 

одинаковых и от легкого места колеса раз­

водите их по ободу , пока колесо не устано­

вится горизонтально. Нам, правда, больше 

нравится , когда на ободе один грузик , а ес­

ли не нашлось подходящего - можно раз­

рубить больший . 

Когда колесо уравновешено, разделите 

массу грузикапаполам (например, топором) 

и установите половинки по обеим сторонам 

обода - внутренней и внешней (см . рис. 2). 
Это имеет смысл , если грузик больше 20 
граммов - иначе опять получится ловля 

"блох". 

И последнее. Помните, что суммарная 

масса грузов на каждой стороне обода не 

должна превышать 1 00 граммов . 

Для динамической балансировки при­

дется обратиться на СТО или в шиноре­

монтную мастерскую, где есть специальные 

станки . Но раз уж выкладываете деньги за 

эту недешевую услугу , следите , чтобы все 

было "на уровне". А именно - в мастерской 

должен быть полный набор грузов , которые 

на вашем колесе разместятся на внутрен­

ней и внешней сторонах обода . Балансиро­

вочные станки , случается , дают сбои , и за­

частую внешний признак их - несколько 

разнесенных разномастных грузов на каж­

дой стороне колеса. А в этом случае все 

преимущества динамической балансировки 

-высокая точность- теряется. 

СТАТИЧЕСКАЯ БАЛАНСИРОВКА НА СТОЛЕ 

Балансировка любых вращающихся 

деталей автомобиля , в том числе колес, -
тема вечная . На "стучащих" колесах удо­

вольствия от езды вы не получите - не 

случайно так много мастерских, где , по­

мимо ремонта колеса, его вам еще и от­

балансируют: в одном месте луч ш е, в 

другом ... дороже . Впрочем , некоторые 

опытные автолюбители выполняют опе­

рацию самостоятельно. 

О способах статической балансиров­

ки колес рассказано в предыдущей главе. 

Что касается динамической, то выполнить 

ее по-настоящему тщательно без специ­

ального станка практически невозможно­

"домашние" приемы не надежны . Значит , 

обязательно нужно обращаться к специа­

листам? 

Оказывается, здесь возможны неко­

торые "послабления" - в первую очередь , 

для водителя, не мнящего себя Шумахе­

ром и помнящего о существовании до­

рожных Правил. При скоростях до "тех 

самых" 90 - 11 О км/ч вполне можно огра­
ничиться тщательно выполненной стати­

ческой балансировкой (особенно при но­

вых, недеформированных колесах и ши­

нах). Поведение такого колеса в какой-то 

степени зависит от особенностей подвес­

ки и рулевого управления . Например , од-
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Приспособление для статической балансировки : 
1 - игла; 2 - стопорный винт ; 3- ступ ица; 4- сменная 
шайба ; 5- закаленный диск ; 6- стойка ; 7- установоч­
ный винт ; 8 - основание. 
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ни и те же колеса у нас совершенно не 

трясли руль классического ВАЗ-21 05 , но 
баранка ВАЗ-21 08 немного вибрировала . 

Вы можете заметить еще один эффект : 

так как даже при самой тщательной ба­

лансировке какой-то минимальный дис­

баланс остается , колесо на ходу слегка 

колеблется. Сложение колебаний от обо­

их управляемых колес дает любопытную 

картину на руле - то он совершенно не­

подвижен , то вдруг после поворота начи­

нает дрожать. А дело всего лишь в том , 

как "тяжелое место" одного колеса распо­

ложится относительно другого : при пово­

роте дороги внешнее колесо обгоняет 

внутреннее , взаимное расположение дис­

балансов меняется . 

На автомобилях с гидроусилителем 

руля эти эффекты практически неощути­

мы , ибо их доля , достигающая баранки , 

ничтожна . Однако вполне возможно , что 

дисбаланс есть- и по-прежнему вреден! 

Дело в том , что при этом дополни­

тельно нагружаются колесные подшипни­

ки , шарниры подвески, рулевые тяги, да и 

самому кузову отнюдь не полезны высо­

кочастотные вибрации. На большой ско­

рости усилия , действующие на эти детали , 

могут оказаться весьма значительными . 

А если водитель озабочен только 

скоростью? В этом случае вполне резонно 

за удовольствие надо платить . Ибо ездить 

с высокими скоростями без динамической 

балансировки колес нельзя . 

Статическую балансировку , в прин­

ципе, можно сделать вообще без приспо­

соблений при условии, что колесо сво­

бодно вращается на оси . (Например, на 

"жигулях" это переднее колесо , вывешен­

ное с помощью домкрата . При этом тор­

мозные колодки от диска нужно отвести -
касание не допускается.) 

И все же лучше сделать приспособ­

ление. Уже хотя бы потому , что ведущие 

колеса вы не отбалансируете , не сняв с 

автомобиля . 

На рисунках изображено приспособ­

ленив (типа "волчка") , предназначенное 

для статической балансировки колес , и 

экскизы его основных деталей . Как им 

пользоваться? Подставку располагают на 

горизонтальной поверхности (например , 

устойчивого, массивного стола, верстака). 

Горизонтальность верхнего торца стойки 

(закаленного диска 5 - из газораспреде­

лительного механизма ВАЗ-21 08) легко 
проверить , положив на него иглу 1 - она 

не должна скатываться . При необходимо­

сти этого можно добиться регулировкой 

установочных винтов . 7. Иглу 1 винтом 2 
зажимают в отверстии ступицы 3. Затем 
надевают одну из сменных шайб 4 - в за­

висимости от того , какое колесо нужно 

балансировать . Для "Нивы", например, 

диаметр шайбы d равен 98 мм . Внешний 

диаметр О - на 5 - 6 мм больше. В то же 
время диаметр 60 мм ступицы соответст-



вует центральному отверстию в диске 

"Оки " . Размеры сменных шайб для других 

колес обязательно проверяйте с помощью 

штангенциркуля . Смещение 15-кило­

граммового колеса относительно и глы на 

0,5 мм равносильно 40-граммовому дис­
балансу на ободе! 

Далее на собранный "волчок" наде­

вают колесо. И , установив на основание , 

отпускают. Колесо , скорее всего , не­

сколько наклонится - равновесное поло­

жение наступит, когда "тяжелое м есто" 

займет свое нижнее положение . Теперь 

останется только подобрать уравновеши­

вающие грузики и закрепить их на проти-

Любопытные случаются эффекты в 

поведении автомобиля из-за , казалось 

бы, небольшага дефекта шин . Вот и на 

моем автомобиле тоже: ни тебе помя­

тых колес, ни поврежденные шин , ни 

следов ударов на узлах подвески - а 

машину ощутимо уводит влево. Конеч­

но , держать ее рулем по прямой линии 

не проблема, и все же ощущение не­

приятное. Как и сознание того, что по­

добная силовая "борьба" с шинами им 

же, шинам , не на пользу. 

Как водится, проверил , что мог : да­

вление в шинах нормальное , "сход­

развал" тоже ... Потом вспомнил , что в 

передней подвеске - газанаполненные 

амортизаторы. Не случилось ли с одним 

из них беды - газ вышел, выталкиваю­

щая сила исчезла, появился крен кузо­

ва? Нет , пока ничего похожего не отме­

чено . Итак, картина, знакомая любому 

автомобилисту , когда какой-нибудь аг­

регат отмыт , очищен , отрегулирован, 

смазан , заправлен - а не работает! Так 

и у нас: все в порядке ... а уводит! И тут 
вспомнилось, что увод влево был заме-

Рис . 1. Конусообразный износ одной шины (левой) 
в сочетании с новой шиной (правой) вызывает увод 
автомобиля. 

Рулевое управление, подвеска, кGкеса, TGpмosa 
воположной стороне обода: уравнове­

шенное колесо должно расположиться го­

ризонтально . 

Как показывает опыт , новые шины 

обычно не страдают большим разбросом 

дисбаланса по ширине. Поэтому баланси­

ровочный груз лучше всего делить на две 

равные части, расположив их по разные 

стороны обода. 

Заметим: "чувствительность" нашего 

приспособления зависит от высоты за­

крепления основания на игле . Чем выше 

расположится колесо над нижней точкой 

иглы , тем точнее балансировка. (Но и тем 

кропотливее!) На каком этапе остано-

чен вскоре после смены проколотого 

колеса запасным . 

В том , что виноваты именно шины, 

убедиться оказалось нетрудно. Только 

что купил новые . 

В чем же различия между уже по­

работавшими (35 тысяч км) и новыми 
шинами, если говорить не просто об из­

носе протектора? Дело в характере из­

носа и в том, что, чем дольше на авто­

мобиле работает комплект шин, тем ос­

новательнее каждая из них "прираба­

тывается" к своему месту, а значит, тем 

деликатней становится вопрос: как ме­

нять их местами? Посмотрите, что при 

этом может происходить . 

Износ шин (по их ширине) равно­

мерным не бывает - уже хотя бы пото­

му, что на поворотах протектор испы­

тывает действие больших боковых сил. 

В сочетании с наклоном кузова на по­

вороте (особенно у поклонников агрес­

сивного, "спортивного" стиля вождения) 

сильней изнашиваются наружные до­

рожки протектора . Прежде всего это 

заметно на передних колесах (в основ­

ном на автомобилях классической схе­

мы). Пятно контакта такой поработав­

шей шины при движении в прямом на­

правлении оказывается несколько сме­

щенным внутрь колеи по сравнению с 

новой шиной. 

Если колеса на автомобиле не ме­

няли местами , картина износа остается 

примерно симметричной и автомобиль 

вполне приемлемо держит курс . Но во­

образите, что левая шина изношена , 

как на рис. 1, а правую вы заменили 
новой. Симметрия нарушена - и вы по­

чувствуете увод автомобиля в сторону. 

Конечно, внимательный читатель 

заметит , что в этом примере я пренеб­

рег одним важным фактором: у новой 

шины не только правильная форма 

протектора, но еще и диаметр чуточку 

виться , каждый решает сам . 

Иногда можно встретить вариант 

"волчка", в котором верхний конец иглы 

имеет сверление : балансируемое колесо 

подвешивают. Способ довольно привлека­

тельный , но менее точный (острие имеет 

опору в виде точки , очень малого радиуса , 

тогда как нить , способная выдержать вес 

колеса , должна быть достаточного сече­

ния). Из-за этого возможно смещение 

центра . Кроме того , подвес не терпит ра­

боты на открытом воздухе , особенно в ве­

треный день . 

Еще раз стоит отметить , что речь идет 

лишь о статической балансировке . 

больше! Что ж, проведем "чистый" экс­

перимент: перемонтируем одну из из­

ношенных шин , повернув на 180°, как 
на рис . 2 (эту ошибку порой допускают и 
опытные автомобилисты!). Окружность 

левой и правой шин одинакова , .а уво­

дит в сторону очень заметно! 

Что же происходит? Представые , 

чисто схематически, устройство подве­

ски: вертикальные силы R1 и R2, дейст­
вующие от дороги на колеса , стремятся 

(вследствие продольного наклона оси 

поворотного кулака) как бы "свести" их, 

увеличить схождение. Но, поскольку ось 

имеет и поперечный наклон , стремле­

нию колеса сместиться вперед препят­

ствует вес машины - при прямом поло­

жении колес передняя часть кузова за­

нимает самое низшее, устойчивое по­

ложение . 

И все же .. . эта система сил устой­
чива, лишь пока симметрична. Если же 

R1 ближе к середине машины , чем R2, 
то их совместными "стараниями" колеса 

непременно повернутся на какой-то 

угол влево - только так наступит рав­

новесие . Значит, если теперь отпустить 

руль , автомобиль "упорно" (и устойчи­

во!) будет отклоняться по дуге влево. 

Кроме того , шина с односторонним , 

конусообразным износом испытывает 

при качении по дороге широко извест­

ный эффект : вся она (как целое) вра­

щается с одной и той же частотой, но 

окружность внутренних дорожек боль­

ше наружных . Значит, окружная ско­

рость последних ниже . Результат : по 

ровной , плоской поверхности шина ка­

тится с уводом влево (рис. 3) , как это 
бывает, когда по плоскости катится ко­

нус . Если шина не свободна , а соедине­

на с колесом , подвеской- она стремит­

ся повернуть вашу баранку на какой-то 

угол влево . 

Как видите, оба рассмотренных эф­

фекта дополняют друг друга , складыва­

ются, вызывая нежелательный увод ав­

томобиля . Лишь симметрия шин справа 

и слева (пусть даже сильно изношен­

ных) избавляет от такого увода. 
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Рис . 2. Так действуют на колеса и подвеску вертикаль­
ные силы R1 и R2 при ошибках в монтаже изношенных 
шин. В данном примере-увод влево . ВО и НО- верх­
няя и нижняя опоры (условно). 

В чем же была ошибка? В том , что 

я , как и многие автовладельцы , менял 

одно колесо на другое , не задумываясь 

о какой-либо системе. Доведите " идею 

замены" до абсурда и вообразите , что 

вы меняли колеса местами ежедневно. 

Тогда - очевидно! - и х износ будет 

практически одинаковым. Но если вам 

везет и вы тысяч 15 - 20 ездили без 
проколов , не трогая колес , будьте гото­

вы к некоторым "неожиданностям" . 

Большинство автомобильных инст­

рукций содержит указания о том , в ка­

кие сроки и в каком порядке надо ме­

нять местами колеса , чтобы их износ 

оставался достаточно равномерным. 

Эти рекомендации порой вызывают со­

мнения : многие резонно считают , что 

шина - если ее то и дело переставпять 

- ускоренно изнашивается (всякий раз 

предыдущая приработка протектора 

нарушается новой). Шины с направлен­

ным рисунком протектора (имеющие на 

боковине стрелку "направление враще­

ния ") требуют еще большего внимания . 

Здесь схема замены из инструкции со­

вершенно неприемлема - менять мес­

тами можно только переднее и заднее 

колеса одной стороны (левой , правой). 

В противном случае шины пришлось бы 

дополнительно перебортовывать - кто 

станет это делать? 

Водителю полезно знать также , что 

если после вынужденно й замены по­

врежденного колеса "запаской" машину 

упорно тянет в сторону - вся идея ма­

лого износа приработанных колес ру­

шится! Противодействуя уводу автомо­

биля рулем, вы заставляете шины из­

нашиваться быстрей - и так до тех пор, 

пока тянет руль .. . Конеч н о, когда-то 

колеса , "обточившись" , в новь станут 

симметричными . 

Рассмотренные факторы (напри­

мер, показанный на рис . 1) помогут вам 
понять и то , что шина с искривленной 

беговой дорожкой (это з накомо всем , 

кто ездил на нашем "металлокорде") 

122 

помимо того , что трясет и раскачивает 

машину , одновременно может уводить 

ее в сторону. Разница лишь в том , что 

этот увод не постоянный , а как бы 

"штриховой" . За каждый оборот шина 

"рисует" на дороге кривой след - в за­

висимости от собственной деформации 

(рис. 4) , и этот "зигзаг" бесконечно по­
вторяется . Что при этом происходит? 

Если шина деформирована в виде "чис­

той" восьмерки (что бывает редко) , то с 

линией 1 (середины обода) совпала бы 
линия 3 - середина следа шины. Ситуа­

ция равновесная - увода нет , считая , 

что другое колесо в порядке (рис. 4, а). 
В самом же общем случае (рис . 4, 

б) след "кривой" шины не только ко­

леблется около линии середины обода , 

но , если вычислить его среднее откло­

нение от этой линии за один оборот ко­

леса , окажется , что это отклонение 

равносильно смещению пятна контакта 

наружу или внутрь - примерно, как на 

рис. 1. Значит, такая шина одновре­
менно и тянет в сторону . В некоторых 

случаях искривление шины в глаза не 

бросается. Но если вы замечаете , что 

на малой скорости , около 1 О км/ч , ваш 

автомобиль ощутимо покачивается в 

стороны , да еще "непонятно" тянет на 

больших скоростях , можете быть впол­

не уверены : одна из шин запела "лебе­

диную песню". Готовьтесь к покупке 

новой , ибо конец не за горами. 

Как видите , даже использование 

одинаковых шин не всегда гарантирует 

нормальное поведение автомобиля на 

дороге . А разные по типоразмеру , кон­

струкции , рисунку протектора и так да­

лее? В этих случаях вы можете столк-

2 з 

2 з 

Рис. 3. Качение конусообразного тела 
(шины с односторонним износом) . 

нуться с различными "неожиданностя­

ми" - кавычки не случайны , ведь дело­

то как раз вполне предсказуемое. 

Возвращаясь из длительной поезд­

ки, в сложной ситуации и мне случа­

лось ставить на одну ось радиальную 

шину Ми- 16 и диагональную М- 145 ... 
Увы , выбора не было , шины и другие 

запчасти тогда еще не продавались на 

каждом углу, как сегодня . Что здесь 

можно сказать , даже не обращаясь к 

требованиям ПДД? Ехать-то можно , но 

только осторожно и постоянно будьте 

готовы к не всегда понятному поведе­

нию машины. 

колеса 

Рис. 4. Ш ина с деформированным брекером может быть причиной увода автомобиля в сторону: а - "идеальный " 
случай (увода нет); б - реальный , с несимметрич ной деформацией , вызывающей увод ; 1 -линия середины обода ; 
2- след шины на дороге ; 3- линия середины следа . 



новАЯ ШИНА: ПОРТРЕТ НА ФОНЕАНАЛОГОВ 

Появление на рынке новой отечест­

венной шины сейчас вряд ли можно на­

звать событием - многие шинные заводы 

активно расширяют гамму своей продук­

ции . А вот решение автомобильного заво­

да комплектовать , то есть устанавливать 

на выпускаемые автомобили данную ши­

ну, - это уже весомо . Она прошла не один 

круг испытаний , одобрена специалистами­

шинниками и автостроителями. Последняя 

отечественная шина , принятая ВАЗам , -
БИ-391. 

Шина разработана НИИШПом прежде 

всего под новую, "десятую" модель 

ВАЗа . Автомобиль относительно скорост­

ной (особенно будущие его модификации) , 

и его "обувь", конечно , должна соответст­

вовать предъявляемым высоким требова­

ниям . Она имеет категорию скорости Н 

(впервые на серийном российском авто­

мобиле) , то есть способна работать при 

скоростях до 21 О км/ч. Самая распростра­

ненная сегодня Бл-85 относится к катего­

рии S (до 180 км/ч) . Рисунок протектора -
дорожный (напомним, что шины бывают 

дорожные , всесезонные и зимние- "M+S"). 
Новинка успешно прошла испытания и 

на заднеприводных моделях ВАЗ - многие 

"пятерки" и "семерки" уже сходят с конвей­

ера на шинах БИ-391. Их выпускают в Бо­

бруйске (БШК "Белшина") и в Нижнекам­

ске (дО "Нижнекамскшина", под обозначе­

нием И-391 ). Это лишь первая модель це­
лого семейства - для модификации "де­

сятки" ВАЗ-2112 , например, испытывают 

шину Л-5 с таким же рисунком протектора , 

но 14-дюймовую. 

Новую 13-дюймовую БИ-391 испы­

тывали и на автомобиле ВАЗ-211 О, где 

она показала себя весьма достойно. Ис­

пытания шин - всегда сравнительные , 

результатом их бывает вердикт - лучше 

или хуже новая шина , чем эталонная (или 

старая). В данном случае БИ-391 срав-

нивали с известной Бл-85 (изготовитель 

- АО "Нижнекамскшина" ) , а эталоном по­

служила шина MXV фирмы "Мишлен". 
Все три шины радиальные , с дорожным 

рисунком протектора, одного размера -
175/70R13, категории скорости S для Бл-
85 и Н для двух других. 

Нижнекамская шина по конструкции 

восходит к модели Р3 фирмы "Пирелли" 

начала 80-х годов , "Мишлен" MXV разра­
ботана пять - семь лет назад , а НИИШП 

испек "триста девяносто первую" совсем 

недавно. 

Результаты сравнительных лабора­

торно-дорожных испытаний НИИШПа и 

ВАЗа на автополигоне представлены в 

таблице- рассмотрим их внимательно. 

Устойчивость и управляемость авто­

мобиля , оснащенного разными шинами, 

оценивают маневрами "имитация обгона" и 

"поворот" на сухой и мокрой дороге. 

"Поворот" показывает, насколько хо­

роши сцепные свойства шины, прежде 

всего в боковом направлении. На полигоне 

резиновыми конусами размечают траекто­

рию (рис. 1 ). 
Автомобиль разгоняется, на опреде­

ленной скорости входит в поворот и на 

нейтральной передаче без торможения 

проходит траекторию . Намеренно ставить 

его в занос нельзя. 

Испытания "имитация обгона" 

Скорость входа в поворот увеличива­

ют до тех пор , пока машина не начинает 

сбивать конусы , не вписываясь в коридор . 

Как видно из таблицы, предельная ско­

рость прохождения "поворота" для всех 

шин примерно одинакова. 

Кстати , по мере роста скорости авто­

мобиль все-таки входит в занос - но ис­

пытания продолжаются, пока им можно 

управлять. Например, на шинах БИ-391 

занос задней оси начался при скорости на 

входе 68,5 км/ч, но до 77,7 км/ч "десятка" 

еще подчинялась водителю. 

"Имитация обгона", пожалуй , самое 

зрелищное испытание из всего комплекса 

(оно запечатлено на заставочных сним­

ках) , показывающее жесткость шин , их со­

противление боковому уводу. 

Разметка траектории представлена 

на рис . 2. Участок длиной 120 метров на­
до пройти за минимальное время. Отме­

чают также скорость при входе на траек­

торию - она с 60 км/ч постепенно возрас­
тает к концу испытаний до 100-115 км/ч. 
Представьте, что на такой скорости надо 

попасть в 180-сантиметровый створ в на­

чале коридора (по бокам автомобиля ос­

тается зазор 10-15 см), а потом пролететь 
за несколько секунд сто с лишним метров 

в узком кривом коридоре - тут уж больше 

работает интуиция водителя-испытателя , 

а не расчет. Думать-то некогда. 

Во время "имитации обгона" можно 

пользоваться и тормозами, и газом (что 

предпочтительнее) , лишь бы автомобиль 

как можно быстрее "прописал" траекторию, 

оставив конусы на своих местах. Конечно, с 

увеличением скорости (а шаг ее изменения 

к концу испытаний может быть 1-2 км/ч) 

маневр удается все труднее , а за разлета­

ющимися конусами приходится ходить все 

дальше. С автомобиля даже снимают бам­

перы, чтобы не повредить их при многочис­

ленных ударах о "разметку" . 
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На сухом асфальте все шины оказа­

лись практически равноценны , а вот на 

мокром Бл-85 уступила конкурентам. Луч­

шее время выполнения "обгона" показала 

"десятка" на шинах MXV, чуть хуже - на 

шинах БИ-391 , но по существующей оцен­

ке испытаний эти шины признаны равно­

ценными. Интересно мнение водителей­

экспертов. Они отметили , что на бобруй­

ских шинах ВАЗ-211 О не так резко входит 

в занос , как на "Мишлене", и его проще 

контролировать. 

Скоростные качества- оценка выбега, 

разгона и максимальной скорости автомо­

биля. И здесь новая шина на высоте -судя 

по длине выбега и пути разгона , потери на 

качение у нее меньше, что косвенно под­

тверждается данными топливной эконо­

мичности и максимальной скорости. 

Тормозные свойства . Влияние шин на 

них оценивалось по длине тормозного пути 

в режиме экстренного торможения на гра­

ни блокировки колес, то есть наиболее эф­

фективного . Замеров было много и в ре­

зультате перед вами данные , доказываю­

щие преимущества шин современных , а 

Бл-85 здесь явный аутсайдер. Это, конеч­

но , не значит , что ездить на "бэ-элках" 

нельзя - в норму тормозного пути по ГОС­

Ту (39,5 м) они укладываются с запасом. 
Топливная экономичность оценива­

лась по осредненному расходу топлива в 

диапазоне скоростей от 40 до 140 км/ч. 

Заезды проводят на четвертой передаче , 

увеличивая скорость раз за разом на 20 

Результаты сравнительных испытаний шин 

Показатель Модель шины 

Бл-85 MXV БИ-391 

Скорость при выполнении 

маневра "поворот": 

на сухом покрытии , км/ч 77,7 77,7 77,2 
% 100 100 99,5 
на мокром покрытии, км/ч 71,9 71,9 71 ,9 
% 100 100 100 
Время маневра 

"имитация обгона": 

на сухом покрытии , с 4,724 4,714 4,724 
% 100 99,8 100 
на мокром покрытии , с 4,974 4,751 4,845 
% 100 95,5 97,4 
Длина пути разгона 

с 40 до 120 км/ч , м 864 875 822 
% 100 101,3 95,1 
Максимальная 

скорость, км/ч 163,7 163,7 165,7 
% 100 100 101 ,2 
Выбег со скорости 

80 км/ч , м 980 962 1022 
% 100 98,2 104,3 
Тормозной путь 

со скорости 80 км/ч: 

на сухом покрытии, м 33,6 31,8 31 ,8 
% 100 94,6 94,6 
на мокром покрытии, м 35,4 35,0 34,6 
% 100 98,9 97,7 
Средний расход 

топлива , л/1 00 км 6,29 6,29 6,10 
% 100 100 97 
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км/ч . Как видите, по этому показателю 

шины БИ-391 превосходят конкурентов, 

причем это особенно заметно на неболь­

ших скоростях. Так , при 60 км/ч разница в 

расходах 5,5% , при 40 км /ч - 7,1% по 
сравнению с "Мишленом". При 140 км/ч 
расход практически одинаков у MXV и 
БИ-391, а Бл-85, как менее скоростная , 

отстает. Замечание "по поводу": указан­

ный расход топлива не служит эксплуата­

ционным показателем для данного авто­

мобиля. 

Объективные результаты испытаний 

говорят сами за себя : новая шина у далась , 

она ничуть не хуже (иногда даже немного 

лучше) эталонного "Мишлена". 

Но не в этом изюминка новых шин и 

не в том, что они "побили" старые Бл-85, 

даже индекс скорости Н отходит в наших 

условиях на второй план. (В самом деле , 

покажите дорогу, где разрешается ехать 

хотя бы со 150 км/ч, не говоря уж о 200 
км/ч!) 

Дорожные шины , предназначенные 

для асфальта, очень хорошо показали 

себя на дорогах с низким коэффициен­

том сцепления , то есть в зимних услови­

ях. Далеко не все автолюбители могут 

позволить себе иметь два комплекта шин 

- дорожных для лета и зимних ("M+S"). 
Для наших условий предпочтительнее 

Рис. 1. Так размечают траекторию для "поворота" . 

всесезонные шины. Именно такой полу­

чилась БИ-391 . И если летом она не 

имела ошеломляющего преимущества 

перед "Мишленом" MXV, зимой опережа­
ла эту сугубо дорожную шину по всем 

статьям . 

Но у зимних испытаний своя специ­

фика : из-за "изменчивости" снега (его 

просто-напросто укатывают) они часто 

основаны на экспертной оценке несколь­

ких водителей , ставящих отметки поведе­

нию автомобиля на разных шинах. Шкала 

- пятибалльная , по ней БИ-391 заработа­

ла в общем 3,24 очка- на 1 ,2 больше , чем 

"Мишлен". Так что на новой шине можно 

уверенно ездить и зимой. 

Рис . 2. 120-метровый участок "имитации обгона". 
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НА ЗИМНЕЙ ДОРОГЕ 
Стоит ли перед зимой ,,переобу­

вать>> автомобиль? И соответствуют ли 

качества специальных зимних шин за­

тратам на них? 

Для теста выбрали два автомобиля 

с разной компоновочной схемой веду­

щих колес - переднеприводный ВАЗ-

21 09 и классический ВАЗ-21 07, при­
чем на «девятку >> устанавливали шины 

размерности 165/70R1 3, а на «семер­
ку >> - 175/70R1 3 (согласно стандартной 
комплектации этих моделей) . 

За точку отсчета взяли оте ч ест­

венную Бл-85 с дорожным рисунком 

протектора - она идет на комплекта­

цию подавляющего большинства авто­

мобилей ВАЗ. 

Из зимних шин остановились на 

известной отечественной - «НИИШП­

Ралли>>. Кроме того, для автомобиля 

ВАЗ-21 09 выбрали всесезонную шину 
модели TG615 фирмы Тigar («Тайгер>>) 
и шину с рисунком протектора типа 

«M+S>> (для грязи и снега) Rallye 
«280/70>> фирмы Uniroyal («Унирой­
ЯЛ>> ) . Остальные тестированные шины 

были с дорожными рисунком протек­

тора из числа достаточно широко рас­

пространенных на нашем рынке моде­

лей зарубежных фирм. Кстати, неко­

торыми из них комплектуют серийные 

автомобили ВАЗ (см . таблицу). 

Тесты проводили на специально 

подготовленной замкнутой зимней 

трассе с участками рыхлого и укатан­

ного снега, обледенелого покрытия, 

местами переходящего в гладкий лед . 

Сцепные свойства шин на зимней до­

роге оценивали двумя способами. 

Первый - субъективная, эксперт­

ным методом (по ощущениям испыта­

телей) оценка поведения автомобиля с 

теми или иными моделями шин. Оцени­

вали эффективность разгона, торможе­

ния и преодоления подъема, устойчи­

вость к сносу передней оси и заносу 

задней в повороте, а также реакцию 

автомобиля на «уnравляющие воздей­

ствиЯ>>. На основе всего этого давали 

общую оценку поведения взятых для 

теста машин. Некоторые из этих оценок 

представлены в виде диаграмм. 

Шкала оценок (пятибалльная) раз­

бита условно на три зоны. 

«Приемлемо и приятно>>. Поведе­

ние автомобиля предсказуемо, управ­

ление уверенное и не требует от води­

теля больших физических усилий. 

Корректировка траектории движения 

машины не вызывает затруднений, а к 

некоторым неприятным особенностям 

управления можно привыкнуть . 

«Приемлемо, но неприятно>>. Ав­

томобиль ведет себя не всегда пред­

сказуемо, водитель управляет им не 

совсем уверенно, к недостаткам труд­

но привыкнуть. 

«Неприемлемо>>. Поведение авто­

мобиля трудно предсказуемо, управ­

ление требует от водителя больших 

физических затрат, корректировать 

траекторию трудно, часто невозможно. 

Тестированные шины 

Размерность Модель шины Рисунок протектора Категория скорости 1 Фирма-изготовитель , страна 

Автомобиль ВАЗ-21 09 

165/80R1 3 НИИШП-Ралли Зимний (M+S) а 

1 65ПОR1 3 TG 615' M+S т 

165ПОR1 3 Rallye «280ПО., M+S s 
1 65ПОR13 Бл-85' Дорожный s 
165ПОR13 SP Spor1 02 Дорожный н 

165ПОR13 MXL Дорожный s 
1 65ПОR13 РЗ Дорожный s 
1 65ПОR1 3 GT70' Дорожный s 
165ПОR13 CS21 Дорожный s 

Автомобиль ВАЗ-2107 

165/80R13 НИИШП-Ралли M+S а 

175ПОR13 Бл-85' Дорожный s 
175ПОR1 3 SP Spor1 02 Дорожный н 

1 75ПОR1 3 RO 116 Дорожный s 
1 75ПОR1 3 MXL Дорожный s 
175ПОR13 т 10' Дорожный т 

' Категория скорости: Q- до 160 км/ч, S- до 180, Т- до 190, Н -до 21 О км/ч. 
' Шинами комплектуют серийные автомобили. 
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БШК (<Белшина», Белоруссия 

Tigar ( «Тайгер" ), Югославия 

Uniroyal ( «Униройал» ) , Франция 

дО •• Нижнекамскшина», Россия 

Ounlop («Данлоn» ) , Франция 

Michelin («Мишлен» ) , Италия 

Pirelli («Пирелли» ) , Италия 

Goodyear ( « Гудьир ., ) , Люксембург 

Continental (•• Континенталь >• ) , Германия 

БШК «Белшина", Белоруссия 

АО « Нижнекамскшина", Россия 

Ounlop ( «Данлоn» ) , Франция 

Bridgestone (« Бриджстоун»), Яnония 

Michelin (« Мишлен » ) , Германия 

Trayal («Трайал » ) , Югославия 

Это вызывает раздражение, движение 

становится опасным . 

Второй способ - объективная 

оценка сцепных свойств шин. Замеря­

ли время прохождения одного круга 

трассы на конкретной модели шин. 

Вычисляли скорость и полученное 

значение сравнивали с эталонным (на 

шинах Бл-85), приняв последнее за 

100%. Результат приведен в таблице. 
Достаточно посмотреть диаграм­

мы, чтобы получить представление о 

каждой модели шин. Поэтому ограни­

чимся краткой характеристикой тести­

рованных шин, обратив внимание на 

некоторые их особенности . 

«НИИШП-РАЛЛИ>>. Откровенно 

говоря, шина разочаровала. Несмотря 

на расчлененный рисунок протектора, 

у нее далеко не лучшие сцепные свой­

ства на зимней дороге. Преимущества 

проявляется лишь при движении по 

рыхлому снегу, когда шашечками про­

тектора шина буквально вгрызается в 

толщу снега, обеспечивая автомобилю 

хорошую проходимость и приемлемое 

поведение. На укатанном снегу или 

наледи сцепление с дорожной поверх­

ностью резко падает и управлять ав­

томобилем становится заметно слож­

нее. Эта шина в каком-то смысле да­

же коварна . Так, на одном и том же 

участке дороги автомобиль может по­

вести себя совершенно по-разному -
все зависит от того, удалось ли шине 

за что-то зацепиться или нет. Поведе­

ние автомобиля очень трудно прогно­

зировать , а это лишает водителя покоя 

и провоцирует ошибки. На передне­

приводном ВАЗ-21 09, кроме того, от­
мечено сильное рыскание при интен­

сивном разгоне. 

Следует сказать, что у шины «НИ­

ИШП-Ралии» есть двойник - шина с 

таким же названием и таким же рисун­

ком, но с более мягким протектором 

(другой состав резиновой смеси). Дела­

ют ее в НИИШПе, на опытном шинном 

заводе, причем в очень ограниченном 

количестве (в основном для спортсме­

нов). Главный недостаток ее - быстрый 

износ протектора. По сцепным свойст­

вам на зимней дороге эти модели за­

метно отличаются и те, кто пользовался 

«НИИШП-Ралли>> с мягким протекто­

ром, пусть не удивляются приведенным 

здесь данным. Они относятся к шинам с 

твердым протектором (производства 

бобруйского шинного комбината «Бел­

шина>>), наиболее доступным широкому 

кругу потребителей. 

TIGAR TG 615. У этой шины на 
зимней дороге очень приличные сцеп­

ные свойства как в продольном, так и 

в боковом направлениях, что подтвер­

ждают высокие оценки всех парамет-
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ров поведения автомобиля. Только на 

глубоком снегу она немного уступает 

<<НИИШП-Ралли>>, а в остальном <<на 

голову>> превосходит все выбранные 

для теста шины. 

UNIROYAL RALLYE <<280\70>>. 
Сцепные свойства на зимней дороге 

несколько ниже, чем у Tg 615. Тем не 
менее эта шина оставляет хорошее 

впечатление. Поведение автомобиля 

легко предсказуемо и поддается кор­

ректировке при различных режимах 

движения . 

БЛ-85. Насколько хороша эта ши­

на в летних условиях, настолько же 

плоха в зимних - у нее откровенно 

слабые сцепные свойства на зимней 

дороге . У водителя два способа упра­

вления автомобилем на этих шинах -
двигаться <<черепашьим>> ходом либо 

(если хочется быстрее) проявлять ма­

стерство , удерживая автомобиль на 

дороге , а это небезопасно. Отмечен 

ярко выраженный снос передней оси 

на ВАЗ-21 09 и столь же заметный за­
нос задней на ВАЗ-21 07. Кроме того, 
автомобиль с такими шинами резко 

заносит в повороте , почти не оставляя 

возможности в корректировке. Движе­

ние становится опасным. 

DUNLOP SP SPORT 02. Стихия 
шины - явно не зимняя дорога. Нес­

мотря на интригующий рисунок проте­

ктора, ожидаемого эффекта не полу­

чаешь, прежде всего по причине край­

не низких сцепных свойств в боковом 

направлении . Существенный занос 

задней оси ВАЗ-21 09 в повороте в со­
четании с сильным сносом передней 

требует от водителя большой аккурат­

ности, а на заднеприводном ВАЗ-21 07 
движение просто опасно. 

Эффективность 

разгона 

MICHELIN MXL. На ВАЗ-2109 эта 
шина положительно ничем себя не 

проявила, а вот на ВАЗ-21 07 она об­
наружила совсем неплохие сцепные 

свойства. По-видимому, качества , 

присущие этой шине в зимних услови­

ях, более подходят для заднепривод­

ной схемы и соответствующей ей раз­

весовке по осям. Несмотря на то, что 

устойчивость к заносу задней оси 

ВАЗ-21 07 оставляет желать лучшего, 
в целом шина произвела очень хоро­

шее впечатление. Да и поведение 

<<девятки>> она не настолько уж ухуд­

шает, чтобы полностью отказаться от 

нее в зимних условиях . 

PIRELLI РЗ . По рисунку протектора 

шина очень напоминает отечествен­

ную Бл-85, однако по сцепным свой­

ствам на зимней дороге существенно 

ее превосходит. Оценки поведения 

ВАЗ-2109 с этими шинами не слишком 

впечатляют, но для дорожного рисунка 

протектора все же приемлемы. Шина 

обеспечивает неплохую тормозную 

динамику автомобиля, а небольшой и 

легко корректируемый занос задней 

оси облегчает прохождение поворо­

тов. По ряду параметров <<Pirelli РЗ>> 

превосходит зимнюю <<НИИШП-Рал ­

ЛИ>> производства БШК <<Белшина>>. 

Там, где чистят дороги от глубокого 

снега, водитель автомобиля на этих 

шинах будет чувствовать себя вполне 

комфортно. 

GOODYEAR GT 70. Сцепные свой­
ства в продольном и боковом направ­

лениях на зимней дороге очень плохие . 

Автомобиль трудно разогнать, еще 

труднее остановить, а преодолеть даже 

небольшой подъем - проблема. Дви­

гаться на этих шинах зимой опасно. 

Эффективность 

торможения 

Экспертные оценки управляемости ВАЗ-21 09 на различных моделях шин. 
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CONТINENTAL CS 21. Обладают 
низкими сцепными свойствами в про­

дольном направлении и крайне низки­

ми - в боковом . Эксперты отметили 

резкий срыв шин при разгоне и тормо­

жении; сцепление с дорогой восстана­

вливается с трудом . Сильный снос пе­

редней оси автомобиля в сочетании с 

плохими тормозными качествами ши­

ны делает сложным любой поворот. 

BRIDGESTONE RD 116. Автомо­
биль на таких шинах зимой обладает 

неплохой динамикой разгона, но при 

торможении они легко теряют сцепле­

ние с дорогой. Кроме того, автомо­

биль просто срывается в снос или за­

нос , что объясняется низкими сцепны­

ми свойствами шин в боковом напра­

влении. 

TRAYAL Т 10. По сцепным свойст­
вам на зимней дороге близка к <<НИ­

ИШП-Ралли>> - и это при дорожном 

рисунке протектора. И хотя устойчи­

вость автомобиля на скользких участ­

ках оставляет желать лучшего, в це­

лом шина производит хорошее впе­

чатление. Ее вполне можно использо­

вать для зимней эксплуатации. 

По большому счету, приноро­

виться ездить по зимним дорогам 

можно на любых шинах, даже са­

мых непригодных для этой цели, 

что зачастую у нас и происходит. 

Но в конечном итоге эксплуатиро­

вать автомобиль на шинах с низки­

ми сцепными качествами, значит, 

испытывать свою судьбу: сэконо­

мив деньги на зимнем комплекте 

покрышек, можно сильно поистра­

титься на восстановление разбито­

го автомобиля, не говоря уж о здо­

ровье. 

Устойчивостьавтомобиля 

к сносу передней оси 

.... () ~ S:- (j' Модель 
шины 



ЭЛЕ,КТРООБОРУДОВАНИЕ 

БАТАРЕИ БЫВАЮТ РАЗНЫЕ ... 
Все европейские предприятия, выпус­

кающие аккумуляторные батареи , и значи­

тельная их часть в Азии руководствуются 

промышленным стандартом Германии DIN 
43 539, часть 2, регламентирующим основ­
ные технические параметры этих изделий и 

методы их испытаний . Согласно этому 

стандарту батареи характеризуются двумя 

основными параметрами : номинальной ем­

костью (С2о) и током стартерного разряда 

(lp) при температуре электролита -18°С. 

Номинальная емкость определяется при 

20-часовом режиме разряда и измеряется 

в ампер-часах. Например , для батареи ев­

ропейского производства с номинальным 

напряжением 12 волы и с20=55д.ч время 
разряда током 1=1/20хС2о=2,75 А до напря­
жения 10,75 В составит не менее 20 часов . 

Ток стартерного разряда этой батареи ра­

вен 255 А при температуре -18°С. Это оз­

начает, что при разряде током lp=255 А ба­
тарея , охлажденная до температуры -18°С , 

на ЗО-й секунде непрерывного разряда бу­

дет иметь напряжение на клеммах не ме-

нее 9 В, а общее время непрерывного раз­
ряда до 6 В должно быть не менее 150 се­
кунд. 

Батареи американских производителей 

выпускаются и испытываются по требова­

ниям американского стандарта SAE J 537 и 
также характеризуются двумя основными 

параметрами - резервной емкостью (Ср) и 

ТОКОМ ХОЛОДНОЙ прокрутки (lcc). Ср опреде­
ляется временем разряда в минутах при 

силе разрядного тока 25 А для всех батарей 
(независимо от их размеров и массы). При­

чем у батарей, имеющих одинаковую ем­

кость 20-часового разряда, примерно оди­

наковая и резервная емкость. Например, 

батареи емкостью с20=54-57 Ач по евро­
пейскому стандарту имеют резервную ем­

кость по SAE в пределах Ср=85-90 минут . 

Сила тока холодной прокрутки lcc характе­
ризует максимальную (предельную) пуско­

вую способность батареи - это значение 

величины разрядного тока, при котором на 

ЗО-й секунде непрерывного разряда при 

температуре -18°С напряжение 12-волыо-

вой батареи будет не ниже 7,2 В . Значения 

этих параметров производители наносят на 

корпус батереи . 

Пересчет американского стандарта в 

европейский (lcc в lp) может производиться 
по следующим формулам: lcc=1 ,871р и для 
обратного пересчета lp=0,5351cc. Это зна­
чит, что батарея с величиной разрядного 

тока по DIN lp=255 А будет иметь значение 
тока холодной прокрутки по SAE, равное 
lcc=255x1 ,87=477 А. И , соответственно , для 

батареи с током холодной прокрутки по 

SAE, равным lcc=510 А, значение разрядно­
го тока по методике DIN составит 

1 р=О, 535х51 0=273 А. 
На международной конференции про­

изводителей аккумуляторов (BCI) была 
представлена информация по средним сро­

кам службы аккумуляторных батарей , изго­

товленных в разных странах. Лучшие бата­

реи сегодня производятся в Германии, где 

средний срок их службы составил 64 меся­
ца, т . е . свыше пяти лет. Следом идет Кана­

да - 60 месяцев, затем Япония - 54 месяца 
и США - 36 месяцев. Индийские и южноко­
рейские акуумуляторы служат по 21 и 19 
месяцев соответственно . В наших условиях 

хорошо работают батареи из Германии -
"Бош", "Варта" и австрийские "Барен". 

ЕСЛИ ВСПЫХНУЛА КОНТРОЛЬНАЯ ЛАМПА 

Контрольная лампа зарядки аккумуля­

торной батареи при работе двигателя заго­

раться не должна. Если же это происходит, 

то по одной из двух, принципиально отли­

чающихся , причин. Первая - отказ генера­

тора , при котором батарея перестает заря­

жаться . Вторая - неисправность системы 

контроля , включая реле РС702. Подчерк­

нем : это совершенно самостоятельная сис­

тема , неисправность которой обычно не 

связана с генератором или батареей . 

Сразу условимся , речь идет о класси­

ческих "Жигу лях" с генератором Г221, схема 

соединений которого по казана на рис. 1 . 
Как видите , если вынуть из гнезда пре­

дохранитель NQ 9 и этим, в сущности, от­
ключить систему контроля от источн иков 

тока - генератора и аккумулятора, то на их 

взаимодействии это никоим образом не от­

разится: вы только лишитесь информации о 

том , происходит зарядка или нет . 

Функция реле РС702 достаточно про­

ста : при напряжении между зажимом "30" 

генератора и "массой" 13,8 - 14,5 В якорь 
притянется к сердечнику реле и разомкнет 

цепь питания лампы. Если генератор неис­

правен (совершенно не работает или вы­

рабатывает недостаточное напряжение), 

контакты реле остаются замкнутыми -
контрольная лампа горит. Значит , потре­

бители полностью или в значительной сте­

пени питаются от аккумуляторной батареи, 

разряжая ее. 

Следует иметь в виду , что сама систе­

ма контроля (особенно реле) может быть 

неисправна. Например, из-за неквалифи­

цированного вмешательства реле РС702 

разрегулировано. Напряжение размыкания 

изменяется при изгибе вверх или вниз 

"полки" стойки 7 (рис. 2), несущей непод­
вижный контакт. А напряжение замыкания 

контактов - при изгибе полки "ярма". То и 

другое взаимосвязано, регулировка требует 

аккуратности , последовательности. 

Обрыв в обмотке реле (и любом другом 

месте соответствующей цепи), как и за-

грязненные или сильно окисленные штеке­

ры "85" и "86", по которым ток подается в 
обмотку, а также "спекание" контактов реле 

обычно бывают причиной того , что лампа 

при нормально работающем генераторе не 

гаснет. Окисление штекеров "87'' и "30/51 ", 
напротив, приводит к тому, что лампа не 

загорается и при отказах генератора . При 

загрязнении контактов реле РС702, нару­

шающем их проводимость, картина такая 

же. Все это следует иметь в виду прежде 

всего владельцам старых, с большим про­

бегом автомобилей . 

Итак, если в пути загорелась красная 

лампочка "нет зарядки", прежде всего оп­

ределите, какая из двух систем неисправна. 

Это несложно. При работе двигателя на 

малых оборотах можно отсоединить одну из 

клемм аккумулятора: если двигатель про­

должает работать, значит, генератор ис­

правен и неполадку надо искать в системе 

контроля. Если же двигатель остановится, 

значит, система зажигания (как и другие 
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Рис. 1. Схема соединений генератора Г221: 1 - регулятор напряжения; 2 - реле контрольной лампы РС702; 
3- контрольная лампа ; 4- аккумулятор ; 5 - вкпючатель зажигания; 6 - предохранители; 7- генератор; 8 - вентили ; 
9 - обмотка статора; 1 О- обмотка ротора; К1 - контакты 1-й ступени регулирования ; К2 - контакты 2-й ступени 
регулирования: R1 - термакомпенсирующий резистор; R2 -дополнительный резистор; Др- дроссель . 

потребители энергии) питается только от 

аккумулятора . Не следует проверять гене­

ратор на повышенных оборотах: в этом 

случае резкое снижение нагрузки (при от­

ключении аккумулятора) может привести к 

опасному броску величины напряжения и 

пробою диодов выпрямителя. По этой же 

причине генератор переменнаго тока нель­

зя проверять "на искру" , как делали когда­

то с генераторами постоянного тока . 

Выяснив, что не работает генератор, не 

спешите паниковать . Довол ьно часто неис­

правность объясняется элементарными, 

легко устранимыми причинами. Например , 

ослабло натяжение приводного ремня , на-

2 1 

Рис. 2. Реле контрольной лампы РС702: 1 - подвижный 
контакт ; 2 - пружинная пластина , ; 3, 4, 5 и 6- штекеры 
"85", "86", "30/51" и "87" соответствен но; 7- стойка с 
неподвижным контактом . 
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пряжение между зажимом "30" и "массой" 

упало ниже 13,8 - 13,4 В , вспыхнула лампа. 

Тут нужно лишь натянуть ремень. 

Имейте в виду, владельцы "антиквар­

ных" автомобилей с огромным пробегом , на 

которых ни разу не меняли шкивы: быстрее 

всего изнашивается шкив привода генера­

тора - самый маленький. Профиль ручья в 

нем из конусообразного постепенно превра­

щается в полуовальный (рис. 3) , в результа­
те чего даже новый высококачественный 

ремень работает неправильно , передавая 

крутящий момент не боковыми поверхно­

стями, а внутренней. В этом случае и хоро­

шо натянутый ремень может проскальзы­

вать относительно шкива генератора, осо­

бенно при резком включении большой на­

грузки . Вам, вероятно, знаком характерный 

свист ремня при включении фар или элект­

ровентилятора, особенно свойственный ав­

томобилю с подсаженным аккумулятором. 

Естественно , зимой это бывает чаще. Таким 

образом , в простейшем приводе - клиновым 

ремнем - возможен целый ряд дефектов, 

допускать которые не в ваших интересах. 

Если ремень порвался , то его заменяют 

новым. Мало-мальски опытный автомоби­

лист не пустится в путь без запасного. Но 

если у вас его не окажется, а доехать хочет­

ся не на буксире , придется что-то предпри­

нимать . Один ухитряется купить у кого-то 

ремень, другому не везет. Зато ему прихо­

дит в голову заменить ремень каким-нибудь 

похожим предметом . Чего только не сооб­

щали нам "бывалые" ! И бельевой веревкой 

заменяли, и брючным ремнем после надле­

жащей переделки , и резиновыми кольцами, 

нарезанными из найденной камеры от гру­

зовика .. . Кстати, вы , очевидно, понимаете: 

если автомобиль лишился ремня, ехать 

нельзя независимо от емкости аккумулято­

ра! Ремень приводит не только генератор , но 

и насос охлаждающей жидкости, а на многих 

автомобилях еще и вентилятор. 

Натянуть или заменить ремень, даже в 

полевых условиях, для большинства авто­

мобилистов не проблема. Но все-таки нуж­

ны физическая сила и ловкость, ибо одна­

две гайки, которые при этом приходится от­

вернуть или хотя бы ослабить , обычно 

сильно затянуты и доступ к ним не совсем 

удобен . 

В случаях , когда отказ генератора не 

вызван неполадками в приводе , решайте 

сами, доставать буксирный трос или пы­

таться доехать до цели за счет энергии ак­

кумулятора. Если тот исправен, то теплым 

летним днем может обеспечить вам пробег 

не одной сотни километров. Но повышение 

расхода электроэнергии, связанное с ноч­

ной ездой (включение осветительных при­

боров), особенно в зимних условиях, резко 

ограничивает такую возможность. Тут уж 

прикиные, стоит ли рисковать, пускаясь в 

путь, особенно если цель поездки не в род­

ном городе. 

На то , что аккумуляторная батарея 

близка к истощению , указывает ряд при­

знаков . Например, двигатель с электриче­

ским вентилятором в системе охлаждения 

(одним из самых мощных потребителей 

электроэнергии!) может глохнуть при вклю­

чении вентилятора - напряжение батареи 

падает настолько, что работа системы за­

жигания становится невозможна. Конечно, 

способствует этому и включение других по­

требителей: осветительных ламп, стоп-сиг­

налов и т. д. При падении напряжения акку­

мулятора несколько смещается влево 

стрелка указателя температуры , уменьша­

ется частота включения указателей пово­

рота. При попытке включить стартер конт­

рольные лампы на щитке приборов гаснут. 

Дотягивая последние километры , нуж­

но беречь аккумулятор. При случайной ос­

тановке двигатель не выключайте , ведь 

может случиться, что пускать его придется 

с помощью "заводной" пусковой рукоятки 

(если она в автомобиле предусмотрена!) , в 

остальных случаях - только с буксира или с 

разгона (если будет кому подтолкнуть). 

Рис. 3. Профиль канавки в шкиве генератора: 
а- новая: б - изношенная : 1 - шкив : 2 - ремень. 



Когда отказ генератора вызван более 

сложными причинами , например , его соб­

ственными неисправностями , попытайтесь 

устран ить их самостоятельно , некоторые 

дефекты вполне этому помаются. В поле­

вых условиях или дома, решайте сами. 

Н ап ример , по какой-то случайности 

(возможно , она больше не повторится ) сго­

рел предохранитель NQ 1 О . Если так, то по­

чему бы не попытаться его заменить? 

Иногда случаются "внутренние повреж­

дения" в блоке предохранителей - на "плю­

совом" контакте предохранителя нет напря­

жения . Как быть? В этом случае самое про­

стое - подать сюда напряжение с любого 

другого предохранителя , на который оно 

подается при включении зажигания , напри­

мер, с предохранителей NQ 1 или 2. 

Контакты предохранителя могут ока­

заться сильно окислены - бывает достаточ­

но его пошевелить, чтобы генератор зара­

ботал . Иногда в щеткадержателе заедают 

("зависают") щетки, их соприкосновение с 

контактными кольцами становится ненадеж­

ным - здесь оказывается прервана цепь об­

мотки возбуждения . Проверые, пошевелите 

щетки , а заодно их штекеры , которые иногда 

очень сильно окисляются , и проводимость 

нарушается уже в этом месте . 

Ничуть не реже окисляются штекеры 

"15" и "67", к которым подключен регулятор 
напряжения . Все вышеперечисленные де­

фекты имеют ту особенность , что контакт 

может нарушаться или восстанавливаться 

самопроизвольно - из-за вибрации авто­

мобиля. Этим часто объясняются случаи, 

Q ТКЛЮЧАЕМ "МАССУ" 
Промышленность предлагает автолю­

бителям немало различных выключателей 

"массы". Недостаток большинства из них -
включение прижатием контактов . Со вре­

менем такие контакты подгорают, загрязня­

ются , возникает необходимость разборки 

выключателя , зачистки контактных поверх­

ностей , а иногда и замены прибора цели-

Рис . 1. Общий вид выключателя "массы" : 1 - болт ; 
2- гайки ; 3- изолирующая пластмассовая втулка; 
4- винт крепления пластины ; 5 -стенка моторного 
отсека; 6 - контактная пластина ; 7 - контактная гайка ; 
8 - центральный шестигранник болта; 9 - вариант 
подключения предохранителя ; 1 О - провод к "минусу" 
аккумуляторной батареи . 

Рис. 2. Болт. 

ком . Этого недостатка лишена предлагае­

мая конструкция самодельного выключате­

ля "массы" , в котором контакты замыкаются 

вращением гайки , при котором происходит 

самоочищение контактных поверхностей . 

В последнее время "массу'' ("минус" ак­

кумуляторной батареи) в автомобилях от­

ключать не принято, так как во время стоянки 

аккумулятор питает охранную сигнализацию. 

Между тем, когда сигнализация не использу­

ется (автомобиль консервируется на зиму или 

оставляется надолго в гараже) , не грех 

вспомнить о "массе" и отключить ее , чтобы 

избежать случайного разряда аккумулятора 

или самого настоящего пожара из-за неис­

правности электропроводки. А в автомоби­

лях, цена которых в силу возраста и износа 

сравнима с ценой современной импортной 

сигнализации , выключатель "массы" вполне 

может послужить хорошей защитой от угона. 

Общий вид выключателя показан на рис. 

1. Пластина 6 (рис. 3) крепитбя к стенке мо­
торного отсека 5 (см . рис. 1) четырьмя вин­
тами 4 и гайками М4 с пружинными шайба­
ми. Из латуни или бронзы изготовляется болт 

1 (рис. 2) с шестигранником посередине и 
резьбой М12 на концах . Продетый сквозь 

пластину и щиток кузова, болт изолируется 

от них пластмассовой втулкой 3 (см . рис. 1) 
(можно использовать полиэтиленовую проб­

ку от бутылки) и фиксируется снаружи (в мо­

торном отсеке) гайкой М12. Сквозное отвер­

стие и штифт делают эту гайку несъемной . 

Другой гайкой со стороны моторного отсека к 

болту крепится наконечник провода 1 О (см . 

рис. 1) от "минуса" аккумулятора . Сечение 

провода должно быть в пределах 16-25 мм'. 

Если применить провод меньшего сечения, 

то при включении стартера будет заметно 

падение напряжения , что может вызвать за­

трудненный пуск двигателя , особенно зимой . 

Э лектрооборrдование 
когда лампа загорается на какое-то время , 

а потом гаснет. 

Отказ генератора может быть вызван 

дефектом в регуляторе напряжения . Напри­

мер , при нарушении проводимости пары 

контактов К1 (см . рис. 1) из-за их загрязне­
ния или обгорания цепь обмотки возбужде­

ния оказывается разорвана или ток в ней 

резко ослаблен . Возможны и чисто механи­

ческие повреждения регулятора (обламы­

вание, обрыв проводников и т . п . ) . Если вы 

подозреваете регулятор, его можно "подме­

нить" лампой мощностью 15 - 20 Вт, вклю­

ченной между штекерами "15" и "67". Гене­
ратор должен заработать . При этом выра­

батываемое им напряжение оказывается 

близким к требуемому - автомобильные по­

требители, как правило, не повреждаются . 

Со стороны салона на болт накручива­

ется гайка 7 с резьбой М 12 с углубление 
(рис. 4). Именно эта гайка и включает "мас­
су" . Для удобства вращения пальцами по­

верхность гайки имеет сетчатое рифление . 

Один из вариантов претиваугонной за­

щиты автомобиля - включение параллельна 

отключателю "массы" предохранителя 9 (см . 

рис. 1) на 2 - 3 А. Этот предохранитель поз­
волит вам при отключенной "массе" пользо­

ваться габаритными огнями , подкапотной 

лампой или плафоном освещения салона -
однако немедленно перегорит при попытке 

включить стартер . 

о о 

<D "' э э 

Рис . 3. Контактная пластина. 

Рис. 4. Контактная гайка . 
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Э латраобору до в rnиe 

ДЕМОНТИРУЕМ ШКИВ ПРИВОДА ГЕНЕРАТОРА 

Рис. 1. Полукольца. 

Многие полагают: чего проще - снять 

шкив генератора? Взял две отвертки или 

монтажные лопатки - уперся в корпус и ... И 
вот тут нетрудно не только повредить под­

шипник, но и помять тонкий металл шкива, 

что повлечет за собой преждевременный 

износ ремня . Чтобы избежать этого, разра­

ботан специальный съемник, который преж­

де всего может заинтересовать тех, кто за­

нимается ремонтом не только своего авто­

мобиля. 

Полукольца (рис. 1) делают из стали 
(дюраля, латуни , текстолита) и вставляют в 

ручей шкива , а затем стягивают их двумя 

Рис. 4. Валик. 

болтами (рис. 2). Лапки (рис . 3) входят в па­
зы полуколец и объединяются валиком , изо­

браженным на рис. 4. В середине валика -
отверстие с резьбой М 14 для болта, пока­
занного на рис. 5. Вворачивая его с упором в 
вал шкива генератора, снимаем шкив. 

Разумеется , устройство для демонтажа 

шкива генератора невозможно сделать уни­

версальным , так как шкивы у всех генерато­

ров разные. Поэтому на чертеже приведены 

размеры полуколец для генератора автомо­

биля ВАЗ (Г221 и др.) , а в рамках- для наи­

более распространенных генераторов фир­

мы "Бош" моделей 0120469581 и ... 582. 
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Рис. 5. Упорный болт. 

Рис. 6.Приспособление в сборе: 
1 - шкив генератора; 2 - лапки; 3 - валик; 4- упорный 
болт; 5- стягивающий болт. 

ДИАГНОСТИКА ЭЛЕКТРОННОГО ЗАЖИГАНИЯ 

ВАЗ-21 08 до сих пор воспринимается 
многими как новый и малознакомый ав­

томобиль . Его бесконтактная система за­

жигания способна поставить в тупик даже 
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"аса" из придорожного автосервиса, ко­

торый запросто может вывести БСЗ из 

строя неосторожным обращением. А ме­

жду тем в ее диагностике ничего сверх­

сложного нет , надо лишь соблюдать не­

хитрые правила . 

Электронные системы зажигания на 

отечественных автомобилях почти одина­

ковы. Поэтому все сказанное ниже о зажи­

гании ВАЗ-21 08 справедливо для "Оки" и 

"Таврии", "Жигулей" и "Нивы" с электрон­

ным зажиганием. 

Итак, двигатель внезапно заглох , без 

видимых на то причин (вы не проезжали 

глубокую лужу , не тряслись на кочках и не 

грешите на систему питания). Обычно во­

дитель в такой ситуации первым делом 

тянется к замку зажигания - пытается пу­

стить двигатель стартером. Не будем то­

ропиться - можно начать диагностику 

БСЗ , не выходя из машины. Включите за­

жигание и посмотрите на вольтметр на 

щитке приборов . Его стрелка сначала ус­

тановится примерно посредине шкалы , а 

через несколько секунд качнется немного 

вправо, что свидетельствует об исправно­

сти коммутатора (он отключает питание 

катушки зажигания при неработающем 

двигателе и включенном зажигании). Если 

этого не произошло, повторите операцию 



пару раз , немного проворачивая коленча­

тый вал стартером . 

А как быть , если бортового вольтметра 

нет? Тут уже придется заглянуть rюд капот. 

Подключите тестер или контрольную лампу 

к "массе" и к выводу катушки зажи гания, 

соединенному коричнево-красным (как 

правило , но не обязательно) праводом с 

клеммой "1" коммутатора . Включив зажи­

гание , ждите - стрелка тестера, включен­

ного в режиме вольтметра , отклонится , а 

лампа загорится ярче при исправном ком­

мутаторе . Наши поздравления ! 

Коммутатор в порядке , а двигатель не 

пускается . Что делать? Проверять "на ис­

кру", скажет работник СТО , и будет прав­

но делать это надо осторожно. А раз уж 

забираться в моторный отсек все равно 

пришлось , проверьте надежность электри­

ческих соединений . В 90% случаев отказ 
БСЗ объясняется неплотной посадкой в 

гнезда правадов и штекеров . 

Договоримся - все действия соверша­

ем при выключенном зажигании , кроме тех 

случаев , когда это оговорено особо . 

Центральный провод вынимаем из 

гнезда распределителя и размещаем в 7-
10 м м от "массы". Не стоит держать его 

незащищенной рукой при проверке -
смертельные случаи нам неизвестны , но 

"тряхнуть" может здорово! Теперь надо 

включит стартер и посмотреть на искру 

(или убедиться в ее отсутствии). Если вы 

работаете один , это вряд ли удастся: за­

мок зажигания - в салоне , а провод - под 

капотом . Можно снять крышку распреде­

лителя и , вращая "бегунок" в пределах 

дозволенного пружинками центробежного 

автомата угла , наблюдать за централь­

ным проводом . Если хода ротора не хва­

тает , проверните немного коленвал и по­

пробуйте вновь - скорее всего, с новым 

положением валика распределителя дат­

чик Холла заработает и искра (в исправ­

ной системе) будет . 

А если так - значит, причина отказа 

двигателя где-то между крышкой датчи­

ка-распределителя и свечами и теперь "на 

искру" надо проверить свечные провода . 

Снимать их при работающем двигателе 

(стартере) ни в коем случае нельзя , и вот 

почему . Создавая искровой промежуток 

Система зажигания ВАЗ-21 08: 1 - датчик-разпреде­
литель зажигания ; 2- свечи; 3- коммутатор; 
4- катушка зажигания; 5- блок предохранителей; 
6- реле зажигания ; 7- выключатель (замок) 
зажигания ; 8- датчик Холла. 

между евечай и проводам и увеличивая 

его , мы препятствуем нормальному прохо­

ждению тока на электроды свечи . Энергия 

накоплена . Ей надо куда-то деться - а 

путь на свечу закрыт. Искра может "убе­

жать" с электрода крышки распределителя 

на корпус или детали датчика-распреде­

лителя и поразить датчик Холла. Послед­

ний выходит из строя, и двигатель оживет 

только после его замены. Поскольку "закон 

бутерброда" еще никто не отменил , "про­

бой" датчика Холла из события вероятного 

часто становится свершившимся: автолю­

бителю это грозит покупкой нового датчи­

ка-распределителя (отдельно датчики 

Холла практически не встречаются) . 

Безопаснее и удобнее проверять 

свечной провод "на искру" , вставив в нако­

нечник жало штатной автомобильной от­

вертки- "перевертыша" (крест-шлиц). По­

ложив отвертку горизонтально ручкой на 

клапанную крышку (см. фото), получим 

требуемый зазор между металлическим 

стержнем и " массой ". Остается только 

включить зажигание и стартер (теперь без 

помощника не обойтись) . 

Виновниками отсутствия искры могут 

быть: поврежденная (треснувшая) крышка 

датчика-распределителя ; треснувший 

"бегунок" (очень редко) ; сгоревший рези­

стор в "бегунке" или в наконечнике свечи. 

Кстати , застраховаться от сгорания рези­

стора ротора распределителя можно сра­

зу после покупки машины, если припаять 

к электродам "бегунка" поверх резистора 

две-три жилки медного провода . На ка­

чество приема радиопередач это практи­

чески не влияет , а при внезапном выходе 

из строя резистора вам не придется в чи­

стом поле искать паяльник . Все осталь­

ные действия с высоковольтной частью 

БСЗ совпадают с проверкой контактной 

системы зажигания . 

Вернемся назад. Не обнаружив искры 

на центральном проводе распределителя , 

логично заподозрить неисправность ка­

тушки зажигания . Если возможности ут­

вердить или отвергнуть эти подозрения , 

применив заведомо исправную катушку , 

нет , можно воспользоваться следующим 

варварским , но действенным способом . 

Попросите помощника включить стартер , а 

сами коснитесь пальцами одной руки вы­

вода катушки зажигания, соединенного с 

выводом "1" коммутатора (этот вывод ка­
тушки не обозначен буквами в отличие от 

другого , маркированного "+Б" ) , и корпуса 

катушки , то есть "массы". Если вас чувст­

вительно "тряхнуло", а искры на централь­

ном проводе нет , то будьте уверены - в 

БСЗ исправно все , кроме катушки. (Удар 

током не опасен , и все же лучше поступить 

по-другому - самому сесть за руль , а по­

мощника попросить проверить катушку , но 

это, как вы понимаете, шутка!) 

Разберемся поподробнее с коммута­

тором. Если проверка вольтметром, о ко-

торой шла речь выше , указывает на его 

неисправность , прежде всего проверьте 

соединения с " массо й " . Для прибора 

3620.3734 очень важна хорошая "масса" -
не только через отрицательный вывод "2" 
на штекере , но и плотны й контакт через 

болты крепления непосредственно с кузо­

вом автомобиля. Недовернутая гайка мо­

жет стать причиной перебоев в работе и 

скоропостижного отказа коммутатора. 

Поэтому , отдавая свой штатный или 

запасной коммутатор для проверки со­

седской "восьмерки", проследите , чтобы 

он был надежно соединен с " массой" не 

только через штекерную колодку - иначе 

вы рискуете получить обратно ни н а что 

не годную пластиковую коробочку . 

Напомним еще один , "классический " 

способ проверки коммутатора - с помо­

щью трехваттной контрольной лампочки . 

К выводу лампы подключают красно-ко­

ричневый про вод , идущий от клеммы "1" 
коммутатора к катушке зажигания (отсо­

единив его от последней) . Другой вывод 

лампы подключают к клемме "+Б" катушки 

и включают стартер . При работоспособ­

ных коммутаторе и датчике Холла лампа 

мигает . 

Последний прибор - датчик Холла . 

Вещица эта нежная и проверке лампой не 

поддается. Если есть тестер, можно под­

ключить его к разъему датчика или комму­

татора (но разъемы при этом расстыковы­

вать нельзя). Иными словами , включить 

вольтметр между зеленым и черно-белым 

проводами , идущими от выводов "6" и "3" 
коммутатора к датчику Холла. Если пос­

ледний исправен , при вращении коленвала 

(желательно медленном , не стартером , а 

ключом или за колесо) напряжение на вы­

ходе датчика резко меняется от мини­

мального (Umiп 0,4 В) до максимального . 

Но подключаться между проводами 

неудобно, да и вольтметр есть не у каждо­

го. Намного удобнее сымитировать ис­

правный датчик Холла . Для этого снимаем 

трехштекерную колодку с датчика-рас­

пределителя , включаем зажигание и под­

ходящим отрезком провода перемыкаем 

выводы зеленого и черно-белого право­

дав . Если цвета правадов другие , пере­

мыкаем центральный провод и " минусо­

вой" - последний определим контрольной 

лампой . В момент соединения между цен­

тральным высоковольтным праводом и 

"массой" должна проскочить искра (конеч­

но , центральный провод надо предвари­

тельно вынуть из крышки распределителя 

и расположить в нескольких миллиметрах 

от "массы") . 

Перемычку долго держать не следует 

- работайте ею как прерывателем . Искра 

есть - неисправен датчик Холла ; нет - ви­

новат коммутатор, либо катушка. 

Вообще , коммутатор - наиболее 

сложный и уязвимый прибор БСЗ . Именно 

поэтому многие предпочитают возить с 
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собой запасной. Резон в этом есть - при­

боры БСЗ отремонтирует только специа­

лист, автолюбитель может их только за­

менить. Многие владельцы "самар", ''тав­

рий" возят с собой целый ''тревожный па­

кет" - набор "коммутатор - катушка за­

жигания - датчик-распределитель". 

Впрочем, последний можно не возить це­

ликом, а ограничиться датчиком Холла -
но где ж его взять отдельно? 

Раз уж речь зашла о запасных комму­

таторах, кстати будет совет: возите запас­

ной прибор не под сиденьем или в "бар-

дачке" , а закрепив поверх штатного на уд­

линенных болтах. И замена упрощается, и 

"масса" у запасного всегда отличная . 

Из приборов контактной системы за­

жигания к электронному подходит только 

катушка. Показатели БСЗ, безусловно , 

ухудшатся . Запасаемая энергия в "класси­

ческом" зажигании в 2,5 раза меньше, чем 
в электронном поэтому такой энергии ис­

кры, как в БСЗ, уже не будет, а следова­

тельно , двигатель плохо будет работать на 

обедненных смесях, затруднится пуск,в 

сырую погоду, особенно в мороз. 

ПОЧТИ ВСЕ О СТАРТЕРАХ 

НЕМНОГО ФИЗИКИ ... 

Бензиновый двигатель обычного авто­

мобиля редко удается пустить при частоте 

вращения коленвала ниже 50 ... 1 00 об/мин 
(для высокофорсированных , "оборотистых" 

гоночных двигателей эта величина может 

быть в несколько раз больше) . Выше и пус­

ковые обороты дизелей . 

Сразу оговоримся : двигатель считаем 

безусловно исправным и тщательно отрегу­

лированным. В противном случае минималь­

ные пусковые обороты могут оказаться столь 

велики , что ни один стартер со своей задачей 

не справится , - но не он же виноват! 

Стартер при пуске вынужден преодоле­

вать силы сопротивления , которые иногда 

очень велики (например, при пуске "проморо­

женного" двигателя с застывшим маслом). 

Поэтому он должен быть достаточно мощным 

и одновременно надежным. Как правило, это 

электродвигатель постоянного тока, работаю­

щий от аккумуляторной батареи . 

Вспомним принцип его действия . Элект­

рический ток подводится к обмоткам якоря 

("рамки" из школьного курса физики) и к об­

моткам электромагнитов (индукторов) . Пос­

ледние создают постоянное магнитное поле, 

которое, действуя на ток в обмотке якоря , за­

ставляет его вращаться. Существуют и стар­

теры, использующие постоянные магниты. 

Стартер обычно имеет четыре магнит­

ных полюса и четыре щетки - по два положи­

тельных и отрицательных - каждая обмотка 

возбуждения намагничивает свой магнитный 

полюс.Обмотки возбуждения могут быть со­

единены по-разному. Если последовательно 

с обмотками якоря , электродвигатель назы­

вают сериесным . Его преимущества - воз­

можность получить наибольший крутящий 

момент при малой частоте вращения якоря . 

Ток в сериесных обмотках может достигать 

300 - 400 А, но с повышением частоты вра­
щения он снижается. Соответственно снижа­

ется и крутящий момент на вале якоря . У се­

риесных обмоток небольшое число витков 
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толстого провода. 

Если обмотки статора соединены парал­

лельна с обмотками якоря, электродвигатель 

называется шунтовым. Такие обмотки имеют 

много витков тонкой проволоки, это позволя­

ет получить сильное магнитное поле при от­

носительна небольшом токе в обмотке элек­

тромагнита. Крутящий момент при малой ча­

стоте вращения невелик, но растет по мере 

раскрутки якоря. 

В семействе стартеров довольно часто 

встречаются электродвигатели постоянного 

тока со смешанным включением обмоток 

возбуждения, например, две сериесных и две 

шунтовых. Таков стартер СТ -221 для "Жигу­
лей" (рис . 1 и 2). 

А ТЕПЕРЬ О КОНСТРУКЦИИ 

Мощность "жигулевского" стартера - 1,3 
кВт. Электродвигатель очень простой, в чем 

не раз убеждался каждый, кому доводилось 

его разбирать. Надеемся, что и вам рисунок 

2 не покажется чересчур сложным. 
Для пуска двигателя нужно подвести ток 

к обмоткам стартера, и немалый - до 100 А и 
больше! Поэтому аккумулятор соединен со 

стартером и "массой" автомобиля толстыми 

проводами, рассчитанными именно на пуско­

вой режим (тонкий провод не обеспечит про­

хождения такого тока и, нагревшись, может 

сгореть). Затем должно быть отмечено меха­

ническое зацепление между шестерней при­

вода 4 и зубчатым венцом маховика двигате­
ля (см. рис. 2). Под напряжением батареи на­
ходится верхний из контактных болтов 12, со­
единение которых осуществляет контактная 

пластина 1 О при включенном электромагнит­
ном тяговом реле. У нее на штоке реле упру­

гое крепление , а размеры деталей выбраны 

так, что при замыкании болтов 12 пластиной 
двуплечий рычаг 6 через поводковое кольцо 
20 перемещает привод стартера влево до на­
чала входа скошенных зубцов шестерни 4 в 
зацепление с венцом маховика. Так как при 

этом уже начинает вращаться якорь 19 элек-

Причина? Сопротивление первичной 

обмотки катушки зажигания ВАЗ-21 08 -
0,4 Ом, "классической" - 4 Ом . Отсюда яс­
но , почему невозможна обратная замена: в 

контактной системе по катушке от БСЗ 

пойдет в десять раз больший ток, а это 

примерно 30 А - катушка не выдержит , 

вскипит, обуглятся контакты прерывателя. 

Вывод таков: при необходимости ставь­

те все "родное", но надеемся , вам не при­

дется это делать . А если уж довелось , изло­

женные приемы диагностики помогут опре­

делить истинного виновника неприятности. 

тродвигателя, втулка привода "свинчивается" 

по винтовым шлицам вала , дополнительно 

перемещая шестерню 4 влево, до упора в ог­

раничительное кольцо 1. И шток реле через 
пружину поджимает контактную пластину к 

болтам, обеспечивая лучшие условия для 

протекания большого тока. Якорь вращается, 

раскручивая маховик двигателя. 

Привод стартера имеет обгонную муфту 

(всем известный "бендикс"), назначение ко­

торой - вращать стартером маховик двига­

теля , но ни в коем случае не наоборот! Сразу 

после пуска шестерня привода, еще сцеп­

ленная с маховиком (положим , вы "передер­

жали" ключ зажигания в пусковом положе­

нии), обгоняет вал стартера, исключая его 

раскручивание до разноса. 

Как выключается стартер? Когда контак­

ты "30" и "50" выключателя зажигания разъе­
динены , ток в обмотке реле прерывается , 

якорь под действием возвратной пружины 

смещается влево (к исходному положению), 

отводя от болтов 12 контактную пластину и 
выводя шестерню привода из зацепления с 

венцом маховика. При этом вал 16 напрессо­
ванным на него коническим кольцом 15 при­
жимается к пластмассовому кольцу 14 и та­
ким образом быстро тормозится . 

С 1983 года конструкция тягового реле 
изменена, теперь у него две обмотки - втя­

гивающая и удерживающая (рис. 1, б) . При 

включении стартера действуют две обмотки , 

что обеспечивает быстрое срабатывание ме­

ханизма, но после замыкания болтов втяги­

вающая обмотка выключается (к обоим ее 

концам подведен "плюс" батареи) и работает 

одна удерживающая . Такой стартер эконом­

нее расходует электроэнергию. 

С 1986 года на "Жигулях" стали приме­

нять усовершенствованные стартеры 35.3708. 
Главные их особенности - три сериесные и 

одна шунтовая обмотка и вместо прежнего 

цилиндрического - современный плоский 

(торцовый) коллектор, облегчающий условия 

работы щеток. Двухобмоточное тяговое реле 

включено не "напрямую" с клеммы "50" замка 
зажигания на "50" стартера, а через вспомо­
гательное реле 113.3747-10, установленное в 
моторном отсеке , что значительно продлило 

срок службы контактов замка, уменьшив их 

обгорание. 
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Рис. 1. Схема соединений стартера СТ -221: а- тяговое реле с одной обмоткой ; б- тяговое реле с двумя обмотками; 
1 -стартер ; 2- тяговое реле; 3- контактные болты; 4- выключатель (замок) зажигания ; 5- аккумуляторная бата­
рея; ВО- втягивающая обмотка; УО- удерживающая обмотка. 
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Рис. 2. Конструкция стартера СТ -221: 1 -ограничительное кольцо; 2- регулировочные шайбы; 3- втулки ; 4- шестер­
ня привода; 5 - обгонная муфта; 6 - двуплечий рычаг; 7 - крышка со стороны привода; 8 - якорь реле; 9 - обмотка ре­
ле; 1 О - контактная пластина; 11 - крышка реле ; 12 - контактные болты; 1 3 - задняя крышка; 14 - тормозящее кольцо; 
15 - коническое кольцо вала; 16- вал якоря; 17- полюс ; 18 - корпус; 19- якорь стартера; 20- поводковое кольцо. 

Рис. 3. Схема соединений стартера 29.3708: 1 -стартер; 2- аккумуляторная батарея; 3- генератор; 4- монтажный 
блок (фрагмент); 5- выключатель зажигания (фрагмент) ; 6 -дополнительное реле . 

Э лектрооборr-дование 
Перечисленные нововведения примене­

ны и в стартерах 29.3708 (ВАЗ-2108, -2109) 
и 39.3708 (ВАЗ-1111 , -11113) (схемы их под­
ключения показаны на рис. 3, 4). Кроме это­
го, у этих стартеров исчез "клюв", опора вала 

якоря на стороне привода переместилась в 

картер сцепления, что соответствует иной, 

чем на "классиках", компоновке силового аг­

регата. 

Стартер должен вращать коленчатый 

вал с достаточным для пуска двигателя чис­

лом оборотов. Поэтому на многих современ­

ных двигателях с высокими степенями сжа­

тия и большим рабочим объемом для повы­

шения крутящего момента стали применять 

стартеры с встроенными планетарными ре­

дукторами. На рис. 5 представлен такой 
стартер фирмы "Бош". Он очень компактен, 

значительно меньше, чем СТ -221, и тем не 
менее обеспечивает пуск мощных двигате­

лей на автомобилях "Мерседес-Бенц", "Ауди" 

и других. 

КАК СНЯТЬ СТАРТЕР? 

Заметим, что стартер - один из самых 

долговечных агрегатов автомобиля. В неко­

торых случаях он не доставляет хлопот вла­

дельцу даже при пробеге машины в 300 - 400 
тысяч километров, особенно при грамотном и 

регулярном (не реже, чем через 30 тысяч ки­
лометров) его обслуживании. Последнее 

обычно и является камнем преткновения : 

трудно заставить себя снять стартер, пока тот 

исправен. Поэтому на практике автолюбители 

нередко сталкиваются с неисправностями , в 

которых отчасти виноваты сами. 

Итак, снимаем стартер . На многих 

(например, переднеприводных) автомобилях 

это сделать довольно легко. А на классиче­

ских "Жигулях", у вас могут возникнуть за­

труднения . В частности, связанные с таким 

"препятствием", как выпускной коллектор 

двигателя, - снимать стартер для обслужи­

вания лучше именно тогда, когда "штаны" по 

какой-либо причине демонтированы . В про­

тивном случае возможна ситуация, при кото­

рой извлечь отсоединенный стартер непро­

сто, - например , если не в порядке упругие 

опоры двигателя и он смещен вправо, ближе 

к лонжерону. Иногда съему стартера препят­

ствует накладка-усилитель лонжерона, если 

последний ремонтировался . 

Начинаем с отключения аккумуляторной 

батареи. Затем отворачиваем две гайки 

(813, М8) крепления теплоизоляционного и 
защитного щитка, что над стартером (патру­

бок отбора тепла воздуха можно не снимать). 

Забравшись под автомобиль, отворачиваем 

болт (810, МБ) третьей точки крепления щит­
ка (головка этого болта смотрит назад) , он 

проходит сквозь проушину , приваренную к 

щитку, и ввертывается в гайку, приваренную 

к кронштейну правой опоры двигателя . 

Обычно этот болт отворачивают трубчатым 

ключом из штатного набора инструментов . 

Некоторые автолюбители ликвидируют эту 
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ектрооборудова1Iие 
точку крепления щитка, оставляя две другие. 

Опыт показывает, что их вполне достаточно , 

зато последующее обслуживание стартера 

заметно упрощается . 

Теперь отворачиваем три болта (813, 
М8) крепления стартера к картеру сцепления. 

Верхний болт удобней отвернуть обычным 

ключом , действуя сверху. Два других - снизу, 

пользуясь накидным ключом. Затем вынима­

ем стартер из гнезда и, повернув шестерней 

вниз, отсоединяем провода: штекер "50" сни­
маем с контакта на реле , а силовой провод -
с верхнего контактного болта. Извлекаем 

4 6 8 

Во-вторых, чуть выше тягового реле 

проложена труба, по которой охлаждающая 

жидкость поступает из отопителя к централь­

ному отверстию водяного насоса. Труба с по­

мощью приваренной к ней пластины с пазом 

"подкреплена" к шпильке выхлопного коллек­

тора , к насосу же она крепится фланцем и 

двумя шпильками с гайками (810, М6). Дос­
таточно приложить к трубе даже не слишком 

большое усилие в зоне стартера, чтобы этого 

хватило для обрыва шпильки фланца или на­

рушения плотности соединения, - здесь поя­

вится течь охлаждающей жидкости. 

Рис . 5. Стартер "Бош" с планетарным редуктором: 1 - ограничительное кольцо; 2 - шестерня привода; 3 -обгонная 
муфта: 4- рычаг привода; 5 - крышка ; 6 -тяговое реле; 7- крышка реле; 8 - контактные болты; 9 - коллектор; 
1 О - щетка: 11 - крышка; 12 - корпус ; 13 - постоянные магниты: 14- якорь; 15 - планетарный редуктор; 16 - повод­
ковое кольцо: i - передаточное число редуктора. 

Фото 6. Детали стартера 26.3708 ("Таврии"): статор со 
щеточным узлом; якорь с торцевым коллектором; 

электромагнитное реле, контактная пластина, болты. 
Последние в хорошем состоянии. 

стартер шестерней вверх, располагая так , 

чтобы тяговое реле было левее шпилек на 

выхлопном коллекторе. 

Хотя на место стартер устанавливается 

"в обратном порядке" , необходимо сделать 

несколько важных замечаний . 

Во-первых, при подключении толстого 

провода от аккумуляторной батареи к верх­

нему контактному болту пятка изогнутого под 

прямым углом наконечника должна быть 

прижата к нижнему выступу пластмассовой 

крышки реле (см. вид "А" рис. 2). В противном 
случае наконечник может коснуться блока 

цилиндров и короткозамкнутая батарея быст­

ро разрядится , не говоря уже о возможности 

пожара . Не забывайте, что эта электрическая 

цепь предохранителями не защищена. 
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РАЗБОРКА-

ДЕЛО НЕСЛОЖНОЕ 

Вообще говоря , в инструкциях очень 

подробно рассказывается о том, как разо­

брать и собрать стартер . Поэтому мы оста­

новимся лишь на отдельных моментах, наи­

более важных. 

Отвернув винт , снимаем защитную 

ленту с бумажной прокладкой. Затем, от­

вернув четыре винта, извлекаем щетки из 

щеткодержателя, при этом пометив места, 

где они стояли·, - щетки приработаны к кол­

лектору. Если вы уверены , что щетки будете 

менять, отметки не требуются. 

Далее нужно отвернуть две гайки на "1 О" 
(М6) стяжных шпилек. Теперь стартер разби­

рается на части: это крышка щеткадержате­

ля с подшипником скольжения якоря, статор 

и крышка (в сборе с рычажным механизмом) 

и тяговое реле (предварительно отсоединяют 

провод от стартера к нижнему контактному 

болту реле, отвернув гайку "на 13", М8). 
Контактную поверхность коллектора с 

неглубокими рисками нужно отполировать, 

при более серьезных повреждениях - прото­

чить. Высота щеток должна быть не менее 12 
мм. Продувкой удалите пыль из стартера и 

щеткодержателя . Поводковое кольцо и кон­

тактирующие с ним пластмассовые детали 

смажьте "Литолом-24" - для этого разведите 

их отверткой, сжимая пружину привода. Под­

шипники скольжения, винтовые шлицы вала 

Рис. 4. Схема соединений стартера 39.3708: 1 - аккуму­
ляторная батарея: 2- стартер; 3- дополнительное ре­
ле ; 4- выключатель зажигания (фрагмент). 

якоря и ступицы обгонной муфты смажьте 

маслом для двигателя. 

При разборке реле и рычажного меха­

низма отворачиваем три гайки "на 8" (М5) 
болтов с Т -образными головками и вынима­

ем шплинт оси рычага . Теперь можно приве­

сти в порядок рабочие поверхности контакт­

ной пластины и болтов - в случае необходи­

мости их шлифуют мелкозернистой шкуркой , 

допускается и поворот болтов вокруг оси на 

180°. (На фото 6 представлены детали стар­
тера "Таврии" 26.3708. Справа вверху видна 
внутренняя часть крышки реле и круглые го­

ловки контактных болтов.) 

При сборке реле будьте осторожны , за­

вертывая гайки болтов, чтобы пластмассовая 

крышка не треснула. 

Разбирая стартер, не потеряйте регули­

ровочные шайбы , от которых зависит осевой 

свободный ход вала якоря. Он должен ле­

жать в пределах 0,07-Q,7 мм . 

ЕСЛИ СТАРТЕР МОЛЧИТ ... 

Итак, вы повернули ключ в замке зажи­

гания - но в ответ слышите лишь щелчки тя­

гового реле. Якорь стартера не вращается. 

Это возможно (и часто происходит) из-за 

нарушений в цепи питания , а именно- из-за 

окисления (обгорания) поверхностей кон­

тактной пластины и болтов , окисления вы­

водных штырей и зажимов аккумуляторной 

батареи или точек соединения батареи и 

двигателя с "массой" автомобиля. Важно по­

нимать, что для большого тока, потребляе­

мого работающим стартером, такие 'дефекты 
равносильны обрыву цепи. 

Другие причины нарушения цепи - это, 

например, самоотворачивание (от вибраций) 

гаек контактных болтов и винтов щеток, за­

висание щеток или их сильный износ, загряз­

нение коллектора, замыкание между пласти­

нами коллектора (например , из-за скопив­

шейся угольной пыли). Возможно (хотя слу­

чается достаточно редко) межвиткавое за­

мыкание в обмотках как якоря, так и статора 

или замыкание обмоток на корпус. На фото 6 
видны некоторые конструктивные отличия 

стартера 26.3708 от стартера СТ -221 , в част­
ности, торцевой коллектор якоря, характер­

ный для современных конструкций. 

Окисление контактов в замке зажига-



Рис. 7. Так работает обгонная муфта: а- до ~уска ; 
б - после пуска двигателя . 

® 

Рис . 8. Исправное (а) и неисправное (б) состояние 
контактной поверхности клинового паза муфты. 

Фото 9. Якорь стартера предположительно при работе 
касался полюсов (видны следы). Привод с муфтой 
обгона и рычаг исправны . 

ния или штекерного разъема "50" тягового 
реле приводит к отказу реле - в этом случае 

щелчков его срабатывания вы не услышите . 

При окислении штекерного разъема обычно 

бывает достаточно немного его пошеве­

лить, чтобы работоспособность восстанови­

л ась. С замками сложней - контактные 

группы некоторых из них неразборные , поэ­

тому зачистить контакты непросто. Многие 

из-за этого целиком меняют контактную 

группу. 

Почему окисляются (обгорают) эти кон­

такты? Во-первых, через них протекает до­

вольно большой ток (около 30 А) . Во-вторых , 

с ним суммируется - при выключении реле -
ток самоиндукции (желающие могут впом­

нить физику и правило Ленца!). В результате 

контакты замка зажигания сильнее обгорают 

именно при выключении стартера. Чтобы 

контакты меньше обгорали , самым лучшим 

решением является применение дополни­

тельного реле стартера (например , 

113.3747-10}. 
Если на вашем автомобиле стартер с 

двухобмоточным тяговым реле , вы можете 

столкнуться с любопытным явлением: при по­

пытке включения стартера его якорь не вра­

щается или поворачивается на небольшой 

угол, отдельными толчками , что сопровожда­

ется "пулеметным" треском реле. Как уже бы­

ло сказано, в момент замыкания контактных 

болтов пластиной втягивающая обмотка от­

ключается и работает только удерживающая . 

Если батарея сильно разряжена или электри­

ческая цепь имеет дефекты (см. выше) , удер­

живающая обмотка не может выполнить свою 

задачу и якорь под действием возвратной 

пружины отводит пластину от болтов. Вновь 

включается втягивающая обмотка и цикл по­

вторяется. Разумеется , это произойдет и в 

случае повреждения удерживающей обмотки , 

когда она неработоспособна. 

На автомобиле , имеющем дополнитель­

ное реле стартера , подобная картина может 

наблюдаться и при плохой проводимости ме­

жду контактами "30" и "87'', вследствие чего 
ток , поступающий в обмотки тягового реле , 

слишком мал . 

Как поступить в случае обгорания кон­

тактов "30" и "50" замка зажигания "Жигу­
лей"? Проще всего тому автомобилисту , у 

которого в замке зажигания есть резервные 

контакты. Например, выключатель зажига­

ния ВЗ 347 может иметь контакты "16". В 
этом случае красный провод можно времен­

но перебросить со штекера "50" на "16". 
Если резервных контактов нет , можно 

несколько усовершенствовать метод, из­

вестный по кинофильмам : провода , соеди­

ненные со штекерами "30" и "50" замка , нуж­

но замкнуть любым удобным способом . На­

пример , их изоляцию на участке длиной 

30-35 мм зачищают и присоединяют к ним 
два коротких {50-60 мм) отвода с оголенны­
ми концами. Для включения стартера доста­

точно их соединить . Этим способом можно 

пользоваться, пока вы не отремонтируете 

или не купите новый выключатель зажига­

ния , но на "отростки" нужно надеть изолиру­

ющие чехлы (например , из хлорвиниловой 

или резиновой трубки). Их самопроизволь­

ное замыкание должно быть полностью ис­

ключено . Само собой разумеется , места со­

единения проводов нужно также тщательно 

заизолировать. Зная слабые места замков 

зажигания, некоторые автомобилисты дово­

дят "идею" до совершенства , подключив к 

упомянутым отводам подходящий электри-
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ческий контактор (подпружиненную кнопку) , 

рассчитанный на ток не ниже 50 А. После 
этого пуск производят, включая зажигание и 

нажимая кнопку, - проблема обгорания кон­

тактов практически решена. 

Другая неисправност ь - нежелание 

включенного стартера выключаться. Напри­

мер, из-за неисправности выключателя за­

жигания , когда не удается разомкнуть конта­

кты "30" и "50", или дополнительного реле 
(если "спеклись" его контакты "30" и "87''). В 
этом случае можно отсоединить от тягового 

реле штекер "50" - и стартер выключится . 

Если же "спеклись" контактная пластина 

и болты тягового реле {бывает и такое , осо­

бенно при ослабленной возвратной пружи­

не) или шестерня привода по причине меха­

нических неполадок не выходит из зацепле­

ния с венцом маховика , отключение питания 

тягового реле не поможет - стартер оста­

нется включенным. В этих случаях отключи­

те батарею от "массы", а с входного штуцера 

бензонасоса снимите шланг. Мотор остано­

вится. 

"АХИЛЛЕСОВА ПЯТА" 

ОБГОННОЙ МУФТЫ 

Известны примеры того , что привод 

стартера успешно работал при пробеге авто­

мобиля до 300-400 тысяч километров . В ча­

стности , очень долговечной бывала муфта 

обгона , а привод заменяли из-за и зноса 

входных (косых) кромок зубьев. Но иногда 

муфта начинала проскальзывать уже на ЗО­

й тысяче километров . В чем причина? 

На рис. 7 схематически показана работа 
обгонной роликовой муфты: а - при пуске 

двигателя (наружное кольцо с клиновидными 

пазами для роликов стремится "обогнать" 

внутреннее, и ролики, заклинившись в узких 

частях пазов , передают вращение внутрен­

нему кольцу, шестерне и маховику); б - дви­

гатель запущен , теперь внутреннее кольцо 

"убегает" от наружного , ролики выкатывают­

ся из узких частей пазов, разобщая две час­

ти муфты . 

На рис. 8, б показана муфта в аварий­
ном состоянии , когда ролики , будучи в узких 

частях пазов , не заклиниваются , а работают 

подобно роликам подшипника . Обычно это 

происходит в том случае, если на рабочих 

поверхностях пазов наружного кольца выра­

батываются углубления ("лунки") . Исследо­

вания показывают, что при угле клина около 

5-6° муфта , даже смазанная , работоспособ­

на , но его увеличение до 9-1 оо приводит к 

проскальзыванию ролика (рис . 8, а , б}. Обра­

зование "лунки" как раз и означает увеличе­

ние угла заклинивания. 

Причины образования лунок - предмет 

специальных исследований , так как подоб­

ный вид износа обгонных муфт в технике 

давно известен и остается по сей день серь­

езной проблемой . Ускоренное образование 

лунок бывает результатом сочетания высо-
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ких контактных наnряжений и неудачных ха­

рактеристик материала, ударных нагрузок 

nри включении муфты и т. д . 

Исnравная муфта должна заклиниваться 

nри небольшом nовороте наружного кольца 

относительно внутреннего (nока ролик вка­

тывается в узкое место nаза) , на деле же это 

может nроисходить с задержкой (наnример, 

из-за отложений грязи в механизме nод­

жимных nружин или из-за их ослабления). В 

результате якорь стартера, имея большой 

заnас мощности, но без внешнего соnротив­

ления, nочти мгновенно раскручивается до 

максимальных оборотов - около 5000 
об/мин , nосле чего либо сохраняется nро­

скальзывание, либо ролик, nробив nленку 

грязи или масла, заклинивается ударом. 

Последнее для муфты губительно: nорой од­

ного-двух ударов , вызванных загрязнением, 

бывает достаточно, чтобы nривести муфту в 

негодность. 

Детали муфты изготовлены с высокой 

точностью. Поэтому, если говорить серьезно, 

nри nоявлении nроскальзываний, когда из­

ношены контактные nоверхности, она не 

nодлежит восстановлению в кустарных усло­

виях . Правда, на начальной стадии отказа, 

если заклиниванию роликов nреnятствует 

загрязнение деталей, может nомочь их очи­

стка, nромывка бензином . 

ДРУГИЕ НЕИСПРАВНОСТИ 

Из других отказов стартера известны 

такие, как nоломка рычага nривода. Он nла­

стмассовый, nоэтому в некоторых случаях 

его удается склеить. (На фото 9 nоказаны 
детали стартера 26.3708 - якорь, nривод с 

обгонной муфтой, регулировочная и стоnор­

ные шайбы, рычаг nривода. Здесь он метал­

лический . ) Случаются и разрушения тормо­

зящего nластмассового кольца, которое 

склеивают либо заменяют новым. 

Втулки nодшиnников скольжения в лю­

бом стартере с течением времени изнаши­

ваются. Хотя наработка стартера за время 

"жизни" автомобиля невелика (за 1 О лет -
около 30- 40 часов), эти втулки, работая в 
нелегких условиях (nыль!), могут износиться 

заметно . Оnыт автолюбителей nоказал, что 
штатные втулки можно усnешно заменить 

бронзовыми или латунными. 

Если стартер долго эксnлуатируют, не 

обслуживая, шлицевой участок вала может 

сильно загрязниться, nреnятствуя нормаль­

ной работе nривода. После nуска двигателя 

шестерня nривода может остаться в зацеn­

лении с венцом маховика (усилия возвратной 

nружины не хватает, чтобы nреодолеть со­

nротивление) , о чем водитель узнает no не­
обычному звуку. При частоте вращения ко­

ленчатого вала двигателя 900 об/мин с уче­
том nередаточного числа nары маховик-ше­

стерня (11 ,73) nоследняя делает около 10560 
об/мин, что может nовлечь уже более серь­

езные nовреждения - венца маховика, шес­

терни nривода и т. д. Нужно заглушить дви­

гатель (как nоказано выше) и nосле этого 

nоnытаться вывести шестерню из зацеnле­

ния с венцом маховика. Для этого включите 

четвертую nередачу и nоnробуйте вручную 

nокачать автомобиль вnеред-назад. 

Если "расклинить" nривод удастся , то не 

исключено, что на автомобиле вы доедете 

до мастерской : возможно , nри следующем 

включении стартера заклинивание не nовто­

рится. А в ряде случаев (nод колесами твер­

дая дорога, и у вас есть nомощники) мотор 

можно nустить с разгона, не исnользуя стар­

тер . Если же отключить nривод вы не може­

те -стартер nридется снимать. 

"ПРОТИВОТУМАНКИ" НА ВАШЕМ АВТОМОБИЛЕ 

Начнем с того, какие "nротивотуман­

ки" nриобрести. Ведь в nоследнее время 

на нашем рынке nоявился большой выбор 

этих изделий на любой вкус. 

Больше всего nродукции российского 

завода ОСВАР, а также из стран Юга-Во­

сточной Азии. Поnадаются "nротивотуман­

ки" из Заnадной Евроnы и США, но для 

среднего автолюбителя они очень дороги . 

Самые расnространенные из отечест­

венных - так называемые "камазовские" и 

"волговские" фары (фото 1 и 2) . У них удо­
влетворительные светотехнические хара­

ктеристики, эти фары nрочны, удобны для 

креnления, довольно недороги ("камазов­

ские" - 35-40, "волговские" - 70-75 тысяч 
рублей за штуку). Огорчает устаревший 

дизайн, неряшливый вид защитных nласт­

массовых крышек. К тому же не все ме­

таллические nоверхности защищены от 

коррозии . Обратите внимание: "камазов­

ские" nротиватуманные фары надо уста­

навливать "вверх ногами", то есть крон­

штейн креnления должен быть сверху -
такие фары обычно креnят nод бамnером, 

а "волговские" - наоборот, сверху бамnе­

ра. Это обусловлено различной конструк­

цией отражающих элементов , и если уста­

новить их наоборот, "nротивотуманки" не 

будут выnолнять своих "nротивотуманных" 

функций . 

Встретившийся экземnля р из Прибал-
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тики не внушил доверия (фото 3). Пласт­
массовый корnус имел зазубрины и за­

усенцы no кромкам, защитная крышка из­
готовлена небрежно . В стекле рассеивате­

ля многочисленные мелкие nузырьки и ра­

ковины. Понятно, что это не лучшим обра­

зом отразится на светотехнических свой­

ствах фар. Правда, и цена их невелика . 

От обилия изделий из Китая, Малай­

зии, Тайваня (фото 4 - 7) nросто глаза 
разбегаются. Что можно сказать о них? 

Прежде всего, внимания заслуживают 

только фары со стеклянным рассеивате­

лем . Не nокуnайте "nротивотуманки" с 

рассеивателем из nрозрачного nластика 

(его легко отличить от стекла, nостучав 

монеткой, - в nервом случае звук глухой), 

даже если nродавец будет убеждать вас, 

что nластик nрочнее . Уверяем, он доволь­

но быстро мутнеет, а nри сильном морозе 

становится очень хруnким и может лоn­

нуть. В нашем кЛимате это не редкость. 

Приглядитесь к исnолнению креnеж­

ных элементов : встречаются образцы с 

nластиковыми кронштейнами. Как nока­

зывает оnыт, в силу разных nричин nласт­

массовый креnеж довольно часто ломает­

ся. При nокуnке внимательно осмотрите 

товар - стыки соnряженных деталей 

должны быть nлотно nодогнаны, чтобы в 

фару не nоnадали вода и грязь . 

Среди имnортных встречаются "про-

тивотуманки" в самом разном исnолне­

нии: большие и маленькие, со съемными 

крышками, с откидывающимися и вовсе 

без крышек, с ламnами разной мощности 

- стандартными - 55 Вт и nовышенной -
100 Вт (наnомню, что все отечественные 
"nротивотуманки" оснащаются ламnами 

55 Вт). Все ламnы - галогенные стан­

дартных размеров . Поnадаются образцы 

фар с двумя секциями: одна служит nод­

фарником, другая, более круnная - nро­

тиватуманной фарой. Но обо всех разно­

видностях не расскажешь. Теnерь о це­

нах. Четких границ здесь не существует, 

а в среднем - 25- 60 долларов. 
Итак, "nротивотуманки" мы nриобре:... 

ли . Осталось их установить и nодключить . 

Согласно ГОСТу, обе nротиватуманные 

фары должны быть одного цвета - белого 

или желтого . Расnолагают их симметрич­

но nродольной оси машины не выше ее 

основных фар . Еще необходимо строго 

соблюсти две конкретные величины - это 

минимальные расстояния от дороги до 

нижних точек рассеивателей (250 мм) и 
максимальные от габарита машины до 

наружных боковых точек тех же стекол 

(400 мм). 
Обычно "nротивотуманки" устанавли­

вают на бамnере. Естественно, они долж­

ны быть nрочно закреnлены и иметь на­

дежный контакт с "массой" . После монта-



жа покройте крепежные детали "Мовилем" 

-это предохранит их от коррозии. 

Противатуманные фары, особенно с 

мощными лампами, потребляют большой ток 

(выше 10 А) . Чтобы ослабить падение напря­

жения и разгрузить контакты включателя, их 

подсоединяют к сети через реле проводами 

большого сечения и минимальной длины 

прямо к аккумулятору. На провода, идущие 

непосредственно к фарам, наденьте на всю 

длину изоляционные хлорвиниловые трубоч­

ки . На участке фары-аккумуляторная бата-

Противатуманные фары: 1 - "камазовские"; 2- "волговские"; 3- из Прибалтики; 4, 5, 6, 7- из Азии. 

рея для защиты от короткого замыкания по­

ставьте плавкий или термобиметаллический 

кнопочный предохранитель (последний при­

меняется на "волгах") . Выключатель проти­

ватуманных фар, если есть возможность, ус­

тановите рядом с выключателем наружного 

освещения . Если так не получается , можно 

установить тумблер под приборной панелью. 

Схемы подключения "противотуманок" на 

автомобилях ВАЗ приведены на рис. 1 и 2. 

Используйте многожильные медные 

провода соответствующего сечения (указа­

ны на схемах). Лучше использовать "жигу­

левское" реле включения фар РС527, но 

пригодно и любое другое с аналогичными 

характеристиками. Монтаж электропровод­

ки не вызывает затруднений, однако требу­

ет аккуратности. Все соединения тщательно 

изолируйте (помните: пожары чаще всего 

бывают из-за неисправностей в проводке). 

Э ектрооборудование 

Завершив монтаж, противатуманные 

фары надо отрегулировать. Лучше, конечно, 

с помощью специального экрана. Хорошие 

результаты дает также простейший метод 

регулировки: наклоните фару настолько, 

чтобы максимальная яркость светового пят­

на находилась на поверхности дороги в 

2G-25 метрах от автомобиля. Фары регуяи­
руют раздельно, поочередно закрывая кус­

ком картона. 

Рис . 1. Схема подключения противатуманных фар в "Жигу лях": 1 -фары; 2- генера­
тор; 3- реле РС527 включения фар; 4- блок предохранителей; 5- предохранитель 
(16 А); 6- выключатель; 7- аккумулятор. 

Рис. 2. Схема подключения противатуманных фар на "Самаре" ВАЗ-21 08, -2109: 
1 -фары; 2- генератор; 3- реле РС527; 4- колодка монтажного блока; 
5- предохранитель (16 А); 6- выключатель; 7- аккумулятор. 
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1 -блок-фара ; 2- боковой указатель поворота ; 3- аккумуляторная батарея ; 4- реле включения стартера ; 5- стартер ; б- генератор (37.3701 ); 7- очиститель фар ; 8- звуковые 
сигналы ; 9- свечи зажигания; 1 О- распределитель зажигания ; 11 - катушка зажигания ; 12 - очиститель ветрового стекла ; 13- датчик уровня тормозной жидкости ; 14- датчик 
контрольной лампы давления масла ; 15- датчик указателя температуры охлаждающей жидкости; 16- выключатель света заднего хода ; 17 - блок управления электропневмоклапаном 
ЭПХХ ; 18- электродвигатель омывателя ветрового стекла ; 19- электродвигатель омывателя фар ; 20- подкапотная лампа ; 21- выключатель стоп-сигнала ; 22- реле-прерыватель 
очистителя ветрового стекла ; 23- реле зажигания ; 24- реле-прерыватель указателей поворота и аварийной сигнализации; 25- монтажный блок; 26- микропереключатель 
карбюратора ; 27- электропневмоклапан ЭПХХ ; 28- дополнительный резистор электродвигателя отопителя ; 29- электродвигатель вентилятора отопителя ; 30- штепсельная розетка 
для переносной лампы; 31 -выключатели плафонов освещения салона в стойках дверей (4 шт.); 32- лампа освещения вещевого ящика; 33- предохранитель цепи противатуманного 
света ; 34 - выключатель заднего противатуманного света; 35- выключатель обогрева заднего стекла; 36- переключатель вентилятора отопителя; 37- выключатель очистителя и 
омывателя заднего стекла; 38- прикуриватель; 39- переключатель наружного освещения; 40- выключатель аварийной сигнализации; 41 -выключатель (замок) зажигания; 42-
выключатель освещения приборов; 43- трехрычажный переключатель (стеклоочистителей, омывателей, указателей поворота, ближнего и дальнего света) и выключатель звукового 
сигнала; 44- щиток приборов; 45- комбинация приборов; контрольные лампы: 46- давления масла; 47- резерва топлива; 48- зарядки аккумуляторной батареи; 49- стояночного 
тормоза; 50- воздушной заслонки карбюратора; 51 -уровня тормозной жидкости; 52- обогрева заднего стекла; 53- заднего противатуманного света; 54- блок контрольных ламп; 55-
вольтметр ; 56- спидометр; 57- контрольная лампа габаритного света; 58- контрольная лампа указателей поворота; 59- контрольная лампа дальнего света фар ; 60- выключатель 
контрольной лампы воздушной заслонки карбюратора; 61 - реле-прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза'; 62- выключатель контрольной лампы стояночного тормоза ; 
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63- датчик указателя уровня топлива; 64- плафоны освещения салона; 65- электродвигатель очистителя заднего стекла; 66- элемент обогрева заднего стекла; 
67- плафон освещения задней части салона; 68- фонари освещения номерного знака; 69- электродвигатель освещения заднего стекла; 70 - лампа габаритного света; 
71 -лампа противатуманного света; 72- лампа указателя поворота; 73- лампа заднего хода; 74- лампа стоп-сигнала. 
А- порядок условной нумерации штекеров в колодках: очистителей фар 7, реле-прерывателя 22 и очистителя ветрового стекла 12; блока управления электропневмоклапаном ЭПХХ 17. 
Б- порядок условной нумерации штекеров в колодках монтажного блока и трехрычажного переключателя. 

'Со второй половины 1996 года реле-преры ватель контрольной лампы стояночного тормоза не устанавливают. Провод от выключателя 62 в этом варианте ведут напрямую к 
контрольной лампе 49. 

СХЕМА СОЕДИНЕНИЙ МОНТАЖНОГО БЛОКА 
Р1 -реле включения обогрева заднего стекла; Р2- реле включения очистителей и омывателя фар; PS - реле включения дальнего света фар; Р6- реле включения ближнего света фар. 

Примечание. В обозначении выводов указаны номер колодки и условный номер штекера; предохранители -а-
размещены в монтажном блоке и обозначены цифрами. 
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1 -блок-фара ; 2- боковой указатель поворота; 3- аккумуляторная батарея; 4- реле включения стартера; 5- стартер; 6- генератор (37.3701 ); 7- очиститель фар ; В- звуковые сигна­
лы ; 9 - свечи зажигания; 10- распределитель зажигания; 11- катушка зажигания ; 12- очиститель ветрового стекла; 13- датчик уровня тормозной жидкости; 14- датчик контрольной 
лампы давления масла; 15- датчик указателя температуры охлаждающей жидкости ; 16- выключатель света заднего хода; 17- блок управления электропневмоклапаном ЭПХХ; 18-
электродвигатель омывателя ветрового стекла ; 19- электродвигатель омывателя фар; 20- подкапотная лампа ; 21 -выключатель стоп-сигнала; 22- реле-прерыватель очистителя ве­
трового стекла; 23- реле зажигания; 24- реле-прерыватель указателей поворота и аварийной сигнализации ; 25- монтажный блок; 26- микропереключатель карбюратора; 27- элек­
тропневмоклапан ЭПХХ; 28- дополнительный резистор электродвигателя отопителя; 29 - электродвигатель вентилятора отопителя; 30 - штепсельная розетка дпя переносной лампы ; 
31 -выключатели плафонов освещения салона в стойках дверей (4 шт.); 32 -лампа освещения вещевого ящика; 33- предохранитель цепи противатуманного света ; 34- выключатель 
заднего противатуманного света; 35- выключатель обогрева заднего стекла; 36- переключатель вентилятора отопителя; 37- прикуриватель ; 38- выключатель наружного освещения ; 
39- выключатель аварийной сигнализации; 40- выключатель (замок) зажигания; 41 -выключатель освещения приборов; 42- трехрычажный переключатель (стеклоочистителей , омы­
вателей , указателей поворота , ближнего и дальнего света) и выключатель звукового сигнала; 43- плафон освещения салона ; 44- щиток приборов; 45- комбинация приборов ; конт­
рольные лампы: 46- давления масла; 47 - резерва топлива; 48- зарядки аккумуляторной батареи; 49 - стояночного тормоза; 50- воздушной заслонки карбюратора; 51 -уровня тор­
мозной жидкости; 52- обогрева заднего стекла; 53- заднего противатуманного света; 54- блок контрольных ламп; 55-вольтметр; 56- спидометр; 57- контрольная лампа габаритно­
го света; 58- контрольная лампа указателей поворота; 59- контрольная лампа дальнего света фар; 60- выключатель контрольной лампы воздушной заслонки карбюратора; 61 - ре­
ле-прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза•; 62 - выключатель контрольной лампы стояночного тормоза; 63- датчик указателя уровня топлива; 64- штепсельный разъ­
ем дпя подключения бара; 65 -задние фонари; 66 -фонари освещения номерного знака; 67- элемент обогрева заднего стекла ; 68- лампа противатуманного света; 69- лампа габа-
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ритнаго света; 70- лампа указателя поворота; 71 -лампа заднего хода; 72- лампа стоп-сигнала. 
А- порядок условной нумерации штекеров в колодках: очистителей фар 7, реле-прерывателя 22 и очистителя ветрового стекла 12; блока управления электропневмоклапаном ЭПХХ 
17. 
Б- порядок условной нумерации штекеров в колодках монтажного блока и трехрычажного переключателя. 

'Со второй половины 1996 года реле-прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза не устанавливают. Провод от выключателя 62 в этом варианте ведут напрямую к контроль­
ной лампе 49. 

СХЕМА СОЕДИНЕНИЙ МОНТАЖНОГО БЛОКА 
Р1 - реле включения обогрева заднего стекла; Р2 - реле включения очистителей и омывателя фар; РЗ - реле включения звуковых сигналов (на 
ВАЗ-2105 вместо реле устанавливают nеремычку между контактами "85" и "87"); Р4- реле включения электродвигателя вентилятора системы ох­
лаждения (на ВАЗ-2105 его не устанавливают); Р5- реле включения дальнего света фар. 

Примечание. В обозначении выводов указаны номер колодки и условный номер штекера. 
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1 - подфарник и указатель поворота; 2 - наружная фара ; 3 - внутренняя фара ; 4 - звуковые сигналы ; 5 - датчик включения электродвигателя вентилятор< 
6 - электродвигатель вентилятора системы охлаждения'; 7 - боковой указатель nоворота ; 8 - регулятор напряжения ; 9 - свечи зажигания; 1 О - распределитеJ 
зажигания; 11 - генератор; 12- реле контрольной лампы заряда аккумуляторной батареи ; 13- реле включения ближнего света фар; 14- реле включения дал1 
него света фар; 15 - реле-прерыватель указателей поворота и аварийной сигнализации ; 16- реле обогрева заднего стекла'; 17 - аккумуляторная батаре 
18 - стартер; 19- подкапотная лампа; 20- катушка зажигания; 21 -электромагнитный клапан карбюратора ; 22- датчик контрольной лампы давления масл 
23 - датчик указателя давления масла ; 24 - датчик указателя температуры охлаждающей жидкости; 25 - штепсельная розетка переносной лампы ; 26 - ре1 
звукового сигнала ; 27 - реле электродвигателя отопителя ; 28 - электродвигатель омывателя ветрового стекла; 29 - реле стеклоочистителя ; 30 - выключатеJ 
света заднего хода; 31 - выключатель стоп-сигнала ; 32 - датчик уровня тормозной жидкости; 33 - электродвигатель стеклоочистителя; 34 - дополнительне 
блок предохранителей; 35 - основной блок предохранителей ; 36 - электродвигатель отопителя; 37 - резистор электродвигателя отопителя ; 38 - выключатеJ 
плафонов, расположенный в стойке передней двери; 39 - выключатель фонарей сигнализации открытых передних дверей; 40 - фонарь сигнализации открып 
передних дверей; 41 -выключатель плафонов, расположенный в стойке задней двери ; 42- плафон ; 43 - лампа освещения вещевого ящика; 44- выключатеJ 
заднего противатуманного фонаря; 45- выключатель обогрева заднего стекла' ; 46- переключатель отопителя; 47- выключатель контрольной лампы воздуu 
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ной заслонки карбюратора ; 48 - выключатель наружного освещения ; 49 - прикуриватель ; 50 - выключатель аварийной сигнализации ; 51 - выключатель (замок) 
зажигания ; 52 - выключатель (регулятор) освещения приборов ; 53 - переключатель стеклоочистителя ; 54 - выключатель смывателя ветрового стекла ; 55- вы­
ключатель звукового сигнала ; 56 - переключатель указателя поворота ; 57 - переключатель ближнего-дальнего света ; 58 - указатель уровня топлива ; 59 -лап­
ма резерва топлива ; 60 - лампа освещения приборов ; 61 - указатель температуры охлаждающей жидкости ; 62 - указатель давления масла ; 63 - контрольная 
ламnа давления масла ; 64 - тахометр; 65 - контрольная ламnа стояночного тормоза ; 66 - контрольная ламnа заряда аккумуляторной батареи ; 67 - контрольная 
ламnа воздушной заслонки карбюратора ; 68 - сnидометр; 69 - контрольная ламnа наружного освещения; 70 - контрольная ламnа указателей nоворота ; 
71 - контрольная ламnа дальнего света фар ; 72 - выключатель контрольной ламnы стояночного тормоза ; 73 - контрольная ламnа уровня тормозной жидкости; 
74- реле-nрерыватель контрольной ламnы стояночного тормоза; 75 - часы; 76 - датчик указателя уровня и резерва тоnлива; 77 - задний указатель nоворота; 
78 - задний габаритный свет; 79 - фонарь заднего хода; 80 - фонарь стоn -сигнала; 81 - фонарь освещения номерного знака ; 82 -ламnа освещения багажника; 
83- элемент обогрева заднего стекла'; 84 - nротиватуманный фонарь . 

' Устанавливают на часть автомобилей. 
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СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ ВАЗ-2107 

Схема соединений монтажного блока 

Р1 - реле включения обогрева заднего 
стекла; 

Р2 - реле включения очистителей и омы­
вателя фар; 
Р3 - реле включения звуковых сигналов; 
Р4 - реле включения электродвигателя 
вентилятора системы охлаждения ; 

Р5 - реле включения дальнего света фар; 
Рб - реле включения ближнего света фар 
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1 - боковые указатели поворота; 2 - блок-фары; 3 - очистители фар ; 4 - звуковые сигналы ; 5 - электродвигатель вентилятора ; б - датчи~ 
включения электродвигателя вентилятора ; 7- аккумуляторная батарея; 8 - реле включения стартера; 9- лневмоклалан карбюратора; 10-
генератор; 11 - микролереключатель карбюратора; 12- стартер; 13- катушка зажигания ; 14- свечи зажигания ; 15- распределитель за­
жигания ; 16 - датчик указателя давления масла; 17 - датчик контрольной лампы давления масла; 18 - датчик температуры охлаждающей 
жидкости ; 19 - датчик уровня тормозной жидкости ; 20 - электродвигатель очистителя ветрового стекла; 21 - выключатель света заднеге 
хода; 22 - лодкапотная лампа; 23 - блок управления лневмоклапаном ; 24 - выключатель стоп-сигнала; 25 - электродвигатель омывателя 
фар; 26 - электродвигатель омывателя ветрового стекла; 27- реле очистителя ветрового стекла; 28 - монтажный блок; 29- дополнитель­
ный резистор электродвигателя отопителя ; 30 - электродвигатель вентилятора отопителя ; 31 - выключатель фонаря сигнализации откры­
той лередней двери ; 32 - фонарь сигнализации открытой лередней двери ; 33 - лампа вещевого ящика; 34 - часы с лампой освещения 
шкалы; 35 - лрикуриватель; 36 - выключатель аварийной сигнализации ; 37 - выключатель зажигания; 38 - выключатель освещения при­
боров; 39 - выключатель омывателя стекол; 40 - лервключатель очистителя ветрового стекла; 41 - розетка для переносной лампы ; 42 -
выключатель звуковых сигналов ; 43 - лервключатель света фар ; 44 - первключатель указателей поворота; 45 - реле зажигания ; 46 - ре­
ле-прерыватель аварийной сигнализации ; 47 - выключатели плафона , расположенные в стойках дверей; 48 - комбинация приборов; 49 -
указатель давления масла с контрольной лампой аварийного давления'; 50 - указатель температуры охлаждающей жидкости; 51 - лампа 



освещения комбинации приборов; 52 - тахометр; 53 - контрольная лампа указателей поворота; 54 - контрольная лампа уровня тормозной 
жидкости; 55 - контрольная лампа заряда аккумуляторной батареи; 56 - контрольная лампа заднего противатуманного света; 57 - конт­
рольная лампа дальнего света; 58 - контрольная лампа габаритного света; 59 - контрольная лампа стояночного тормоза; 60 - указатель 
уровня топлива с контрольной лампой резерва; 61 - вольтметр; 62 - реле-прерыватель контрольной лампы стояночного тормоза; 63 - вы­
ключатель контрольной лампы стояночного тормоза; 64 - выключатель наружного освещения; 65 -датчик указателя уровня топлива; 66 -
переключатель электродвигателя отопителя ; 67- выключатель обогрева заднего стекла; 68 - выключатель заднего противатуманного све­
та; 69 - плафон; 70 - задние фонари; 71 - фонари освещения номерного знака; 72 - элемент обогрева заднего стекла; 
А - наконечники проводов для подключения датчиков износа колодок передних тормозов; В - порядок условной нумерации шекеров в 
колодках трехрычажного переключателя и комбинации приборов 

'С 1988 г. Указатель давления масла в комбинации приборов заменен эконометром. Контрольные лампы уровня тормозной жидкости и 
противатуманного света вынесены из комбинации приборов и размещены в отдельных корпусах под средней частью панели приборов. 
Вместо них в комбинации приборов установлены контрольная лампа воздушной заслонки карбюратора и аварийного давления масла в 
системе смазки двигателя. 

Эд.ектрооборудо_вани-е 

70 

Схема соединений комбинации приборов 
(с 1988 года). 

1 - вольтметр; 2 - указатель уровня топлива с 
контрольной лампой резерва; 3 - лампы ос­
вещения комбинации приборов; 4 - спидо­
метр; 5 - контрольная лампа воздушной за­
слонки карбюратора; б - контрольная лампа 
указателей поворота; 7 -тахометр; 8- эконо­
метр; 9 - указатель температуры охлаждаю­
щей жидкости; 1 О - контрольная лампа стоя­
ночного тормоза; 11 - контрольная лампа да­
вления масла; 12 - контрольная лампа даль­
него света; 13 - контрольная лампа габарит­
наго света; 14 - контрольная лампа заряда 
аккумуляторной батареи 
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.... СХЕМА СОЕДИНЕНИЙ КОМБИНАЦИИ 
ПРИБОРОВ (вид сзади) 

60 - вольтметр ; 61 - лампы освещения приборов ; 62- указа­
тель температуры охлаждающей жидкости ; 63 - контрольная 
лампа обогрева заднего стекла ; 64 - контрольная лампа 
дальнего света фар; 65 - контрольная лампа заднего проти­
ватуманного света ; 66 - контрольная лампа габаритного све­
та ; 67 - контрольная лампа указателей поворота ; 68 - ре­
зервная контрольная лампа ; 69 - контрольная лампа "STOP"; 
70 - контрольная лампа давления масла; 71 - контрольная 
лампа аварийной си гнализации ; 72 - контрольная лампа 
уровня тормозной жидкости ; 73 - контрольная лампа воз­
душной заслонки карбюратора ; 74- контрольная лампа раз-
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ряда аккумуляторной батареи; 75- контрольная лампа стоя­
ночного тормоза ; 76 - гнездо для реле-прерывателя кант­
рольной лампы стояночного тормоза; 77 - контрольная лам­
па резерва топлива ; 78 - указатель уровня топлива. 

Примечан и е . В соединительных колодках цифрами 
указаны условные номера штекеров. С 1995 года реле-пре­
рыватель контрольной лампы стояночного тормоза не при­
меняют, а потому отсутствуют штекеры для его подключения . 

Теперь проводники, которые раньше подводили к штекерам 
"+" и "L" реле , соединены между собой накоротко. 

,, ' 

57 § 
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1 - блок-фара ; 2 - электродвигатель очистителя 
фар' ; 3 - звуковой сигнал ; 4 - электродвигатель 
вентилятора системы охлаждения; 5 - датчик вклю­
чения электродвигателя вентилятора ; б - генератор; 
7- свечи зажигания ; 8- датчик-распределитель за­
жигания;9 - выключатель подкапотной лампы ; 1 О -
датчик указателя температуры охлаждающей жидко­
сти; 11 - выключатель света заднего хода; 12 - стар­
тер; 13 - датчик верхней мертвой точки первого ци­
линдра; 14 - колодка диагностики; 15 - аккумулятор­
ная батарея ; 16 - коммутатор ; 17 - датчик уровня 
тормозной жидкости ; 18 - блок управления электро­
магнитным клапаном карбюратора; 19 - реле вклю­
чения стартера; 20 - катушка зажигания; 21 - эле кт­
родвигатель очистителя ветрового стекла ; 22 - кон­
цевой выключатель карбюратора; 23 - электромаг­
нитный клапан карбюратора ; 24- датчик контрольной 
лампы давления масла; 25, 26, 27 - электромагнит­
ные клапаны включения омывателя фар' , заднего' и 
ветрового стекол ; 28 - электродвигатель омывателя 
стекла ; 29 - дополнительный резистор электродвига­
теля отопителя ; 30 - электродвигатель вентилятора 
отопителя; 31 - подкапотная лампа; 32 - штепсельная 
розетка для переносной лампы ; 33 - монтажный блок 
(предохранителей и реле) ; 34 - выключатель стоп­
сигнала ; 35- выключатель освещения приборов; 36 -
подрулевые переключатель и выключатель звукового 

сигнала; 37 - выключатель (замок) зажигания; 38 -
выключатель наружного освещения; 39 - выключа­
тель аварийной сигнализации ; 40- прикуриватель ; 41 
- выключатель контрольной лампы воздушной за­
слонки карбюратора ; 42 - переключатель вентилято­
ра отопителя; 43- реле зажигания ; 44- выключатель 
обогрева заднего стекла; 45 - предохранитель цепи 
противатуманного света ; 46 - выключатель заднего 
противатуманного света; 47 - выключатели плафона 
освещения на стойках дверей (на ВАЗ-21 08 -два; на 
-2109 - четыре); 48 - лампа подеветки рычагов ото­
пителя; 49 - лампа освещения вещевого ящика; 50 -
боковые указатели поворота; 51 - плафон освеще­
ния; 52- разъем для подключения к плафону индиви­
дуального освещения ; 53 -датчик указателя уровня и 
резерва топлива; 54 - выключатель контрольной 
лампы стояночного тормоза; 55 - комбинация прибо­
ров; 56 - задние фонари ; 57 - элемент обогрева зад­
него стекла; 58 - фонари освещения номерного зна­
ка ; 59 - электродвигатель очистителя заднего стекла. 

• Устанавливается на некоторых автомобилях. 

Примечание. В монтажном блоке показан по­
рядок условной нумерации штекеров в колодках бло­
ка. Такой же порядок в колодках выключателя (зам­
ка) зажигания и очистителя ветрового стекла. 

СХЕМА СОЕДИНЕНИЙ МОНТАЖНОГО БЛОКА 

К1 - реле времени омывателя заднего стекла ; К2 - реле-прерыватель указателей поворо­
та и аварийной сигнализации; КЗ -реле стеклоочистителя; К4 - реле контроля исправности 
ламп (внутри показаны контактные перемычки, которые устанавливают, если нет реле); К5 
- реле включения дальнего света фар; Кб - реле включения очистителей фар; К7 - реле 
питания стеклоподъемников (не устанавливается) ; КВ - реле включения звукового сигнала ; 
К9 - реле включения электродвигателя вентилятора системы охлаждения двигателя ; К 1 О ­
реле включения обогрева заднего стекла ; К11 -реле включения ближнего света фар. 

Примечание. Наружная цифра в обозначении наконечника провода - номер колодки , 
внутренняя цифра - условный номер штекера. Монтажный блок сверху может быть закрыт 
непрозрачной крышкой , на которой символы , указывающие на значения реле , номера 
предохранителей и защищаемые ими цепи , нанесены изнутри. 
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1 -передние фонари ; 2- левая фара; 3- электродвигатель левого очистителя фар; 4- блок управления электромагнитным клапаном карбюратора; 5- концевой выключатель карбю­
ратора; 6- электромагнитный клапан карбюратора; 7 - звуковой сигнал; 8- электродвигатель смывателя фар; 9- электродвигатель правого очистителя фар; 10- правая фара; 11-
боковой указатель поворота ; 12- генератор; 13- свечи зажигания; 14- электродвигатель смывателя ветрового стекла; 15- коммутатор ; 16- реле включения очистителя и смывателя 
фар; 17- реле включения обогрева заднего стекла; 18- реле включения дальнего света фар; 19- реле включения ближнего света фар; 20- реле включения зажигания; 21 -реле 
включения стартера; 22- выключатель света заднего хода; 23 -датчик указателя температуры ; 24- датчик контрольной лампы давления масла; 25- штепсельная розетка для пере­
носной ламnы ; 26- катушка зажигания; 27- датчик-распределитель зажигания; 28 -стартер ; 29 - аккумуляторная батарея ; 30 - электродвигатель очистителя ветрового стекла; 31 -
датчик контрольной лампы уровня тормозной жидкости; 32 - реле-прерыватель очистителя ветрового стекла; 33 - выключатель стоn-сигнала; 34- выключатель контрольной лампы 
воздушной заслонки карбюратора; 35- контрольная лампа воздушной заслонки карбюратора; 36- дополнительный блок nредохранителей ; 37- основной блок предохранителей; 38-
дополнительный резистор электродвигателя отопителя; 39- электродвигатель отопителя; 40- выключатели плафонов в стойках дверей ; 41 - реле-прерыватель указателей поворота 
и аварийной сигнализации; 42- выключатель контрольной лампы блокировки дифференциала; 43- лампы подеветки рычагов управления отопителем; 44- плафоны освещения сало­
на; 45- выключатель заднего противатуманного света; 46- выключатель обогрева заднего стекла; 47- первключатель электродвигателя отопителя ; 48 - nервключатель очистителя и 
смывателя заднего стекла; 49- nервключатель наружного освещения; 50 - прикуриватель ; 51 - выключатель аварийной сигнализации ; 52- выключатель (замок) зажигания; 53- вы­
ключатель освещения nриборов ; 54- первключатель очистителя ветрового стекла; 55 - выключатель смывателя ветрового стекла, очистителей и смывателя фар; 56 - выключатель 
звукового сигнала; 57- nервключатель указателей поворота; 58- первключатель света фар; 59 - комбинация приборов; 60 - выключатель контрольной лампы стояночного тормоза; 
61 -датчик указателя уровня и резерва топлива ; 62 - задние фонари; 63 -электродвигатель очистителя заднего стекла; 64 -элемент обогрева заднего стекла; 65- фонари освеще­
ния номерного знака; 66- электродвигатель смывателя заднего стекла ; 67- тахометр; 68- стабилизатор напряжения; 69- указатель температуры охлаждающей жидкости; 70- ука­
затель уровня топлива ; 71 -лампы освещения комбинации приборов ; контрольные лампы : 72- системы снижения токсичности; 73- обогрева заднего стекла; 74- противатуманного 
света; 75- дальнего света фар ; 76- наружного освещения; 77 - указателей поворота; 78 - электронный вольтметр ; контрольные лампы: 79- уровня тормозной жидкости; ВО - давле­
ния масла; 81 -блокировки дифференциала ; 82- резерва топлива ; 83- ремней безопасности ; 84- стояночного тормоза. 
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ПРОКАТУШКУ 

Лидером в освоении новейших моде­

лей катушек для легковых автомобилей и 

долговременным монополистом в их про­

изводстве был московский АТЭ-2. Но в 

последние годы у него появились конку­

ренты . Прежде всего ТАТЭ (Тюмень), ко­

торый выпускал "бобины" для грузовиков, 

а теперь вовсю гонит на рынок "жигулев­

ские" катушки . Не отстает и дальнее зару­

бежье , причем фирмы раз вивающихся 

стран берут свое сравнительно низкими 

ценами , а развитых- авторитетом. 

После ламп световых приборов ка­

тушки зажигания , пожалуй, наиболее вза­

имозаменяемые изделия электрооборудо­

вания . В каких-то случаях вообще целе­

сообразна замена штатной катушки дру­

гой , с лучшими характеристиками . Присо­
единительные размеры почти всех этих 

приборов , известных на нашем рынке , об­

щие еще с довоенных времен . 

Теперь подробнее о конкретных мо­

делях. Катушку 27.3705 применяют в сов­
ременных системах зажигания с датчиком 

Холла и в последние годы устанавливают 

на большинство моделей ВАЗ (на "Сама­

ру" и "Таврию" - с начала выпуска). Ее 

аналоги , поступающие из развивающихся 

стран, стоят в магазинах недорого, а на 

рынках еще меньше, но лучше заплатить 

чуть подороже и приобрести нашу катуш­

ку производства АТЭ-2 . Этот завод -
первый , где в качестве материала для 

деталей высоковольтных приборов нового 

поколения (крышки катушек и распреде­

лителей , "бегунки", наконечники свечей) 

применили не привычные карболит или 

фенопласт , а дугастойкий стеклонапол­

ненный полибутилентерефталат амери­

канской фирмы "Дюпон". Материал со 

столь сложным названием имеет харак­

терный светло-серый цвет и примечате-

Катушки дпя контактных систем зажигания. 
Слева направо : английская , японская и две болгарские . 
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лен не только своими высокими изоляци­

онными свойствами , но и неплохой эла­

стичностью - не дает трещин и не раска­

лывается . 

В качестве временной замены вместо 

27.3705 подойдет практически любая ка­
тушка зажигания , вплоть до мотоциклет­

ных 6-вольтовых - коммутатор , рассчи­

танный на штатные 0,43 Ом нагрузки, вы­
держит любую из известных у нас "бобин" . 

Но мощность искры уже будет существен­

но меньше , что, впрочем , не помешает 

добраться до дома. При использовании 

двухискровых катушек 3009 .3705, Б-201 , 

Б-204 второй высоковольтный вывод надо 

надежно соединить с "массой " подходя­

щим проводом. А для постоянной замены 

целесообразно применить современную 

катушку с замкнутым магнитопроводом , 

например , 3122.3705 производства АТЭ-2 
или зарубежные для транзисторных сис­

тем зажигания ("Бош", " Чемпион " и др . ) . 

Они , конечно, дороже. 

Двухискровым катушкам 3009.3705 и 
3012.3705 производства АТЭ-2 , применя­

емым на "Оке" и машинах с микропроцес­

сорным зажиганием , полноценной замены 

нет, если не считать мелкосерийную "по­

лупиратскую" копию 8Г.4768049 из Уфы. В 

безвыходной ситуации можно поставить 

бескорпусную Б-201 или Б-204 от мото­

циклов "Урал" и "Днепр" или попробовать 

тандем из двух любых катушек для клас­

сической системы зажигания , подключив 

их первичные обмотки параллельно. 

А теперь несколько слов о модели 

Б-117 А , производство которой было ко­

гда-то освоено на АТЭ-2 по лицензии 

фирмы "Лукас" специально для автомо­

билей ВАЗ. Это, пожалуй, самое лучшее 

из того, что когда-либо выпускалось у 

нас из катушек для батарейного зажига­

ния. Не имея добавочного резистора 

(обязательного для прочих моделей) , она , 

тем не менее, обеспечивает высокую 

мощность искры. Равноценных россий­

ских аналогов у нее нет, хотя в качестве 

временной замены (с ухудшением пара­

метров искры) подойдет любая катушка , 

предназначенная для батарейного зажи­

гания. В то же время Б-117 А может быть 

с успехом применена в 12-волыовых 

контактных системах многих автомоби­

лей и мотоциклов. Однако ВАЗ постепен­

но переходит на бесконтактное зажига­

ние и приобрести настоящую московскую 

Б-117 А (цена 100-120 тысяч) становится 
все труднее. В основном в продаже - бо­

лее дешевые изделия ТАТЭ , Болгарии и 

Турции . Правда, может повезти: продав­

цы на рынках обычно не отличают копию 

от оригинала и катушку от АТЭ-2 порой 

готовы продать за те же деньги. 

Катушки АТЭ-2 (сверху вниз ) : сухая , с зам кнутым магни­
топроводом 3122.3705; двухискровая 3009.3705; Б-117 А. 
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КУЗОВ И ОБОРУДОВАНИЕ 
РАЗБИРАЕМ ПЕРЕДНЕЕ СИДЕНЬЕ НА "САМАРЕ" 

Первую операцию , возможно , придется 

делать водителям большой весовой катего­

рии или излишне подвижным , так как конст­

рукция сиденья довольно хлипкая . Тем , кто 

в машине устраивается на ночлег, следует 

иметь в виду: укладываться на разложенные 

сиденья нужно аккуратно и ни в коем случае 

не скакать по ним - почти наверняка слома­

ете спинку . Реже приходится разбирать си­

денье , если порвана или продавлена рези­

новая набивка подушки и спинки . Признаки 

этих дефектов очевидны : перекос спинки , 

вылезшие из-под набивки элементы метал­

лического каркаса . 

Другую часть представленной здесь ра­

боты приходится выполнять , когда на пол 

попала вода . Избавиться от нее можно, 

только сняв сиденья , ковры и шумоизоля­

цию. А определить , что вода есть , тоже не­

сложно - по влажным коврам и характерно­

му запаху гниюющих шумаизоляционных 

листов . 

Для выполнения работ специальный 

инструмент не потребуется , если дело не 

дошло до разрыва сварных соединений вну­

три сиденья . 

Итак, приступаем. Сдвигаеfv) сиденье 

вперед и выводим отверткой или руками 

верхние концы торсионов из крючков дуги­

опоры подушки сиденья (фото 1). Затем 
отодвигаем сиденье назад до упора и выни­

маем торсионы из посадочных мест в крон­

штейнах крепления дуги к полу (фото 2) . 
Правые и левые торсионы, кронштейны не­

одинаковы , поэтому запомните их положе­

ние и не перепутайте местами при обратной 

сборке . Торцовым ключом "на 13" отворачи­
ваем четыре гайки крепления кронштейнов 

дуги к полу автомобиля (фото 3). На "вось­
мерке" откидываем (на "девятке" регулято­

ром наклоняем до упора) спинку вперед и 

поднимаем кверху подушку сиденья . Торцо­

вым ключом "на 8" отворачиваем два пе­
редних болта , крепящих правые и левые са­

лазки (фото 4). Сдвигаем сиденье вперед и 
отворачиваем два задних болта (фото 5) . 
Вынимаем сиденье из автомобиля (фото 6). 

Приступаем к разборке сиденья. Сни­

маем подголовник и , поддев отверткой, вы­

нимаем наружные втулки крепления обивки 

сиденья возле подголовника (фото 7) . Клю­
чом "на 1 О" отворачиваем два болта , притя­

гивающих спинку к втулкам , на которых она 

наклоняется (фото 8) . Потянув за рычажок в 
спинке (его потом сдергиваем вместе с на­

правляющей рамкой) , выводим крючки фик-
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сатора из зацепления с втулками на подуш­

ке. Рукой оттягиваем одну из пластин - ос­

нований спинки , снимаем ее с втулки (фото 

9) , предварительно разобрав отверткой и 
ключом "на 10" ручку наклона спинки . То же 

выполняем и с пластиной на другой стороне , 

а затем рассоединяем подушку и спинку си­

денья . Отверткой отгибаем острые зубцы на 

каркасе спинки , крепящие обивку (фото 10), 
а затем распрямляем их плоскогубцами . Ак­

куратно , чтобы не порвать , снимаем с зуб­

цов переднюю часть обивки вместе со вста­

вленным в нее прутком, а затем и заднюю 

(фото 11 ). Обивку снимаем со спинки снача­
ла наполовину (фото 12). Осторожно снима­
ем с зубцов по очереди три полотна, прида­

ющих форму собранной спинке сиденья 

(фото 13). Протаскиваем полотна через ре­
зиновую набивку, запоминая их положение и 

порядок . Окончательно снимаем обивку со 

спинки . Вращая пальцами , вынимаем две 

внутренние втулки крепления обивки возле 

подголовника (фото 14). Разрезав ножница­
ми изоленту, стягивающую резиновую на­

бивку, снимаем ее с каркаса. 

Внимательно осматриваем места свар­

ки элементов каркаса - здесь не должно 

быть трещин и повреждений. Особенно 

тщательно проверяем сварной шов у осно­

вания каркаса спинки, где проходит ось ме­

ханизма наклона спинки - это самое слабое 

место (фото 15, стрелкой указано место 
разрушения). Отсоединяем поводки (струны) 

механизма откидывания спинки - во время 

сварочных работ их можно повредить . Газо­

вой или обычной электрической сваркой 

(полуавтоматом) накладываем новый шов , 

провариваем соединение и с другой сторо­

ны. Обладателям солидного веса рекомен­

дуем это место укрепить усиливающими ко­

сынками . 

Сборку сиденья проводим в обратной 

последовательности, но пока не устанавли-



ваем его. Теперь принимаемся за разборку 

пола автомобиля. Снимаем описанным спо­

собом второе переднее сиденье . 

Отверткой поддеваем и снимаем две 

заглушки, закрывающие поворотные петли 

заднего сиденья (фото 16). Торцовым кпю­
чом "на 10" отворачиваем два болта креп­
ления этих петель (фото 17). Вынимаем по­
душку сиденья из автомобиля (фото 18). 
Вывинчиваем по шесть саморезов из на­

кпадок порогов и по три из накпадок перед­

них стоек (фото 19). Снимаем накладки. 
Поддеваем отверткой два пластмассовых 

колпачка с головок болтов, крепящих ремни 

безопасности (фото 20) . Головкой "на 17" 
отворачиваем эти болты (фото 21) и отсо­
единяем ремни от кузова . Отворачиваем 

два "самореза" в задней части облицовки 

тоннеля пола (фото 22). Снимаем крышку с 
облицовки под "ручником" (фото 23) , при­
поднимаем заднюю часть облицовки. Сни­

маем с нее резиновый кожух замков рем­

ней безопасности (фото 24). Отводим назад 
замки и заправляем этот кожух в проем об­

лицовки . То же выполняем и с кожухом ры­

чага перекпючения передач . Надавив рука­

ми на переднюю часть облицовки возле 

консоли панели приборов , выводим ее пет-

оборудование 

ли из крючков кузова (фото 25). Аккуратно 
снимаем облицовку (фото 26) , а за ней и 
воздуховод (фото 27). 

Вывинчиваем два "самореза", притяги­

вающих ковер под рулевой колонкой (фото 

28), и снимаем его с пола (фото 29). За ним 
- термошумоизоляцию с передней и задней 

частей пола (фото 30). 
Обработайте пол одним из многочис­

ленных антикоррозионных составов типа 

"Мовиля" . О них подробно рассказано в 

этом разделе книги. 

Сборку салона машины проводим в об­

ратной последовательности. 

СТАВИМ МАГНИТОЛУ НА "САМАРУ" ВАЗ-2108 

Установка магнитолы - дело неслож­

ное . Самостоятельная работа сэкономит 

50 - 80 долларов. Примерно столько просят 
на всевозможных сервисных станциях за 

монтаж не очень сложной системы. Такой , 

как , например, SONY-XR-C213EE". У нее 
две пары динамиков диаметром 11 О мм для 
задней части машины и 130 мм для перед­
ней. У "XR" - съемная панель управления -
неплохой способ уберечь аппарат от воров. 

Правда , случается , крадут магнитофон и 

без панели , но таких бессмысленных краж 

становится все меньше. 

Специальный инструмент, кроме элект­

рической дрели , для работы не потребуется . 

Сначала разбираем передние двери, 

чтобы на их обивку установить динамики . 

Небольшой отверткой вынимаем две за­

глушки из ручки, закрывающие доступ к 

винтам. Крестообразной отверткой вывин­

чиваем два винта, притягивающих ручку к 

двери, и снимаем ее (фото 1). 

На очереди ручка стеклоподъемника. 

Чтобы ее снять , необходимо вынуть замок, 

фиксирующий ручку на валу . В замке есть 

небольшой уступ , направленный в сторону 

обивки , который не дает выскочить замку . 

Выступ нужно обнаружить и вывести из за­

цепления. Для этого вставляем отвертку 

между упорным кольцом и замком ручки, 

немного их раздвигаем и , поддев другой 

отверткой, вынимаем замок (фото 2). Сни-

маем детали ручки стеклоподъемника . 

Крестообразной отверткой вывинчиваем 

снизу два винта , крепящих обивку и веще­

вой карман к двери (фото 3). Аккуратно 
поддев отверткой, вынимаем пластмассо­

вую нишу рычага , открывающего замок 

двери (фото 4) . Вывинчиваем его фикса­
тор-кнопку. 

Теперь надо снять обивку двери . Она 

прикреплена к панели с помощью специ-
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альных пистонов, сломать которые при 

небрежной работе - пара пустяков . Ко­

нечно , можно купить на рынке новые , но 

там , как правило , продают пистоны из же­

сткого и хрупкого материала . Они часто 

ломаются и слабо держат панель, которая 

при этом вибрирует и неприятно скрипит. 

Руками отжимаем на себя обивку и просо­

вываем в щель отвертку , как можно ближе 

к пистону . Ею и отрываем обивку от двери , 

поочередно "выдергивая" пистоны из от­

верстий (фото 5) . 
Обычно на упаковочных коробках 

магнитол (динамиков) есть шаблоны , по 

которым надо разметить отверстия для 

динамиков в местах их крепления . На об­

ратной стороне в задней части обивки по 

шаблону рисуем окружность (фото 6) . По­
лагаем , это можно сделать и без шаблона 

-по динамику. 

Вырезаем ножом или высверливаем по 

окружности посадочное место для динами­

ка. Вставляем его туда вместе с удержива­

ющей планкой (фото 7) . Прокалываем ши­
лом четыре отверстия для крепления дина­

мика и завинчиваем туда саморезы (фото 

8). Толщины обивки вполне достаточно для 
надежного крепления без специальных 

скоб для саморезов . 

Вывинчиваем три самореза на нижней 

накладке передней стойки и снимаем ее 

(фото 9). В коробе стойки возле петли де­
лаем отверстие диаметром 8-10 мм . Такое 

же , но немного выше- по краю двери (фо­

то 1 О). Отверстия необходимы для прово­
до в. Разница по высоте предотвратит 

чрезмерный перегиб их и быстрый выход 

из строя. Это расстояние определяем по 

длине имеющегося в запасе гофрирован­

ного резинового чехла - он не должен 

сильно вытягиваться при открытой двери и 

пережиматься при закрытой . Для этой це­

ли подойдут чехлы , обычно использумые 

для защиты тросов , к примеру , сцепления 

"Таврии" или АЗЛК-2141 . Подойдет и че­

хол для проводов, устанавливаемый между 

кузовом и задней дверью (крышкой багаж­

ника) "Самары". 

Отводим в сторону ковер , шумаизоля­

цию и пропускаем провода через отвер­

стия в кузове , стойке и двери. Чтобы они 

не болтались внутри двери, их лучше за­

крепить липкой лентой или простой ве­

ревкой. Другую часть провода проводим 

над педалями и рулевой колонкой до спе­

циальной ниши магнитолы . 

Затем ставим динамики (колонки) в 

задней части автомобиля . Не советуем их 

монтировать на полке багажника: во-пер­

вых, будет неудобно пользоваться этим от­

делением (иногда ведь приходится вовсе 

снимать полку) ; во-вторых , рискуете ли­

шиться ее вместе с динамиками на стоянке 

возле магазина, работы или дома. Для ли­

ходеев это лакомый кусок: разбить заднее 

стекло или открыть дверь и ухватить добы­

чу - дело пяти секунд. 
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Лучше разместить динамики на опорах 

полки - в специально отведенных для этой 

цели местах. Крепить динамики просто -
там есть специальные удерживающие пазы 

и два отверстия для крепления саморезами 

(фото 11). 
Провода прокладываем по арке колеса 

в сторону задних фонарей , под защитной 

панелью (фото 12). Если таковых на маши­
не нет , то провода следует провести вперед 

по арке. Далее по краю арки под ковром до 

спинки заднего сиденья (фото 13). 
Вывинчиваем винт крепления защит­

ного кожуха замков ремней безопасности. 

С помощью сталистой проволоки протаски­

ваем провода под ковром над туннелем ку­

зова до ремней (фото 14). Ведем их вдоль 
воздуховода задней части машины мимо 

рычага переключения передач под веще­

вым ящиком до моторного щита и заводим 

в нишу магнитолы . 

Сверлить отверстие в крыле для шты­

ревой наружной антенны лучше не надо -
жалко дырявить машину . Поэтому исполь­

зуйте активную антенну, которую прикрепи­

те внутри салона на ветровом стекле возле 

зеркала заднего вида . 

Вывинчиваем саморез из держателя 

солнцезащитного козырька и заводим под 

него "массовый " провод антенны (фото 

15). Проталкиваем под обивку потолка ка­
бель антенны и ведем его до правой пе­

редней стойки. Отвинчиваем саморезы 

обивки стойки и под ней укладываем ка­

бель (фото 16). Пропускаем его мимо пе­
редней панели , прокладываем по мотор­

ному щиту под ковром (фото 17) и заво­
дим в нишу магнитолы. 

Отогнув отверткой фиксирующую пла­

стину розетки прикуривателя , вынимаем ее 

из держателя (фото 18, пластина указана 
стрелкой) . К проводам будем подсоединять 

питание магнитолы ( " плюс" - красный и 

"минус" - черный) возле корпуса прикури­

вателя или на его колодке . Сбоку поддева­

ем отверткой и вынимаем контейнер , за­

крывающий нишу магнитолы (фото 19). Вы­
таскиваем наружу заведенные провода и 

антенный кабель (фото 20). 
Соединяем динамики и колодки магни­

толы и, отогнув немного пружинные фик­

саторы, ставим магнитолу на место (фото 

21 ). На "са марах" в консоли есть специаль­
ный держатель задней части аппарата. По­

этому дополнительное крепление прибора 

не требуется . 

Эта магнитола была укомплектована 

джойстиком - пультом для дистанционного 

управления . Штука удобная - если поста­

вить его так , чтобы до него просто было до­

тянуться , не отрываясь от дороги . На "Са­

маре" лучшее место - нижняя половина ко­

жуха рулевой колонки с правой стороны 

(фото 22). 
Убедившись, что магнитола и динамики 

работают нормально , ставим на место сня­

тые детали . 

обор ование 
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СТАВИМ ПРИЦЕПНОЕ УСТРОЙСТВО НА "САМАРУ" 

Сегодня владельцам ВАЗ-21 08, -2109 
предлагают несколько вариантов прицепных 

устройств . Цена у всех примерно одинако­

вая. Наибольшее распространение получили 

конструкции , разработанные и выпускаемые 

подмосковными предприятиями "Трейлер" 

(фото 1) и ММЗ- Мытищинский машино­

строительный завод (фото 2). Последнюю 
также делают в Брянске . 

Можно поставить на "девятку'' и то, и дру­

гое устройство. Но тут есть несколько замеча­

ний , связанных с проведением этих работ. 

Начнем с мытищинского варианта . Он 

должен крепиться на консолях лонжеронов, 

коробе задней панели и выштамповке под 

запасное колесо. Установка длится около 

пяти часов и требует серьезной подгонки как 

устройства к автомобилю, так и автомобиля 

к устройству. Приходится подрезать отрез­

ной машинкой все пластины и места креп­

ления к кузову (показаны на фото стрелка­

ми) , а увесистым молотком поправить прак­

тически все его элементы - трубу и боковые 

пластины . Места правки указаны красными 

стрелками . Крепежные детали также 

приходится дорабатывать. 

Монтаж "трейлерского" приспособления 

занимает всего полтора часа. Подгонять и 

править ничего не понадобится . В этом одно 

из его преимуществ. Другое - меньший вес 

при такой же прочности. Еще один плюс -
его шар находился чуть дальше от бампера, 

чем у мытищинского. Это важно, поскольку у 

некоторых прицепов замковое устройство 

достаточно велико и может не поместиться в 

этом промежутке. И последнее: шар у при­

цепного устройства ММЗ приворачивается к 

балке двумя мощными болтами, у 'Трейле­

ра" он вварен в трубу . Можно спорить, что 

лучше: у одного и другого способа крепле­

ния свои плюсы. Но кажется , что вварной 

вариант для российских условий все-таки 

предпочтительней - злоумышленники его не 

отвернут и не унесут с собой . 
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Итак , приступим к монтажу "трейлер­

ского" устройства . 

Для работы необходимы, кроме обыч­

ного инструмента, дрель - механическая или 

электро, рулетка , мел или карандаш . Работы 

лучше проводить на яме или подъемнике, но 

можно и на полу, если поставить машину на 

опоры-козелки. 

Головкой "на 17" отвораЧиваем два бол­
та (справа и слева), крепящих бампер к 

кронштейнам задней панели (фото 3) . Ме­
таллической щеткой очищаем гайки и 

шпильки , крепящие бампер к подкрылкам в 

колесной нише. Смазываем их проникаю­

щей жидкостью ("Унисма", ЗВВС , WD-40) . 
Ключом "на 1 О" отворачиваем по две гайки с 

каждой стороны (фото 4). Руками аккуратно , 

чтобы не повредить резьбу на шпильках, от­

тягиваем бампер на себя и выводим шпиль­

ки из отверстий подкрылков (фото 5) . Сни­
маем бампер с машины . 

---- --- - ----

Закрепив ленту рулетки на кронштей­

нах бампера , отмечаем среднюю линию на 

задней панели (фото 6), чтобы правильно 
сориентировать устройство на автомоби­

ле : шар и труба (балка) должны быть рас­

положены строго по оси машины. Приста­

вляем прицепное устройство и размечаем 

места будущих (крайних) отверстий креп­

ления (фото 7). 
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Керном намечаем места для сверления . 

В багажнике прикладываем пластину-уси­

литель и по бугоркам от кернения определя­

ем, насколько точно они совпадают с отвер­

стиями пластины, которая должна опираться 

на короб и плотно прилегать к панели (фото 

8 повернуто, место прилегания указано 
стрелками). Если не требуется корректиров­

ка, сверлим два отверстия (в крайних точках) 

диаметром 10,5-11 мм (фото 9). Закрепляем 
прицепное устройство двумя болтами (фото 

1 О) вместе с усилителем . Используя в каче­

стве кондуктора прицепное устройство , 

сверлим следующие два отверстия того же 

диаметра (на фото 10 указаны стрелками) и 
еще четыре снизу, прижимая балку к днищу 

кузова (фото 11 ). 

Закрепляем прилагаемыми болтами уст­

ройство к кузову. Обязательно смазываем их 

защитным составом - "Мовилем" или, на ху­

дой конец, "литолом" (фото 12). Обрабатыва­
ем этим же препаратом места соприкоснове­

ния устройства с кузовом как внутри , так и 

снаружи . Протягиваем провода через слив-

ЗАМЕНЯЕМ КРЫЛО у "ЖИГУЛЕЙ" 

Растущие цены вынуждают многих 

владельцев выполнять своими силами 

работы не только малой и средней слож-

ности, но и довольно высокой . За них бе­

рутся обычно на старых машинах, где ка­

чество, оцениваемое на глаз , не играет 

большой роли . Сюда относится замена 

крыла -одна из наиболее частых 

кузовных работ . 

Понятно , мятое крыло на любимом 

автомобиле - это саднящая рана . Каж­

дый норовит "ударить" по этому месту -
кто взглядом , кто фразой . Особенно му­

чают инспектора ГАИ . Выхватят из пото­

ка "раненый" аппарат и давай в нем ко­

вырять жезлом , пока владелец машины 

не застонет и не заплатит "штраф". Поэ­

тому любой обладатель машины хочет 

побыстрей "залечить раны". 

oбopJJ Ol381IИe 

ное отверстие, в нише под запасное колесо. 

Оно закрыто резиновой пробкой (на фото 8 
указана стрелкой). Прокладываем и подсое­

диняем проводку согласно схеме и закрепля­

ем розетку на прицепном устройстве . Ставим 

бампер на место. Заделываем герметиком 

отверстие в кузове, где проходит провод. 

Перед тем как принять решение о 

замене крыла, стоит внимательно осмот­

реть повреждение не столько самого 

крыла, сколько деталей , с ним связан­

ных : панелей, полок , лонжеронов и т. п. 

Неплохо пригласить специалиста для ос­

мотра и совета : семь раз отмерь - один 

раз отрежь. Ведь этот "один раз" - мера 

вынужденная и крайняя, поскольку лучше 

все-таки , если есть возможность , выпра­

вить поврежденное крыло. 

Главная причина - низкая коррози­

онная стойкость заменяющей детали. 

Обработать части кузова так же, как это 

делают на заводе (конвейере), не удает­

ся . Как правило, новое крыло, особенно 

его стыки и места сварки , ржавеют быст­

рее, чем у "родного". Поэтому опытные 

мастера предпочитают восстановление 

поврежденного крыла, хотя времени и 

денег на это уходит в два-три раза боль-
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ше. Ну , а если крыло проржавело до дыр 

-хочешь не хочешь, нужно менять . 

Итак, решение принято - замена. 

Идем на рынок или в магазин за новым 

крылом . Отметим, что почти все кузовные 

детали (впрочем, как и кузова в сборе) 

чаще всего - некондиция , то есть брак . 

Поэтому подобрать подходящее крыло -
задача непростая . Не берите деталь с 
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вмятинами - на поверхности и так много 

впадин и бугорков, которые надо будет 

обрабатывать. Не приценивайтесь к чис­

тым крыльям, берите только покрытые 

грунтом (черным, коричневым и серым) и 

смотрите , чтобы не было потеков. Завод­

ская обработка более надежно защитит 

поверхность металла , чем домашняя . Не­

пременно обратите внимание на поверх­

ность крыла, на края : ни плоскость, ни ли­

нии не должны выглядеть искаженными . 

Переднее крыло к "жигулям" берите толь­

ко с приваренной полкой (встречаются 

детали без нее) . Проверьте ширину тор­

цевых частей крыльев, которая должна 

быть такой же, как на "родном" крыле ав­

томобиля, иначе места сопряжения с при­

легающими деталями не совпадут. 

Будем считать, что покупка удалась, 

приступим к замене. На фото 1 представ­
лены все необходимые инструменты: 

пневмозубило и компрессор, электро­

дрель, сварочный полуавтомат, отрезные 

машинки, тонкое зубило , плоскогубцы, 

зажимы, металлическая щетка , молоток; 

инструмент для правки - рихтовочный 

молоток, поддержка, рычаги. Конечно , 

пневмозубило с компрессором можно за­

менить обычным зубилом и молотком, 

сварочный полуавтомат - газовой горел­

кой, отрезные машинки - ножовкой и на­

ждаком и т. д. Но с ними работа займет 

больше времени. 

Снимаем бензобак, задний фонарь , 

бампер, колесо; автомобиль ставим на 

подставку. Отрезным кругом разрезаем 

крыло возле люка и полки заднего стекла 

(фото 2). Делаем надрез и по заднему 
торцу крыла возле задней панели (фото 

3). Пневмозубилом срубаем крыло от 
задней стойки в сторону багажника до 

прорези (фото 4), отступив от края (точек 
сварки) на 1 О мм. Дальше срубаем крыло 
по периметру от той же задней стойки 

вниз (фото 5) до места, где приварен 
усилитель заднего крыла. Завершаем ра­

боту зубилом по линиям от задней проре­

зи (фото 6) до уже упомянутого усилителя 
(фото 7). 

Отгибаем крыло, высверливаем точ­

ки сварки усилителя с полом сверлом 

диаметром 6-8 мм (фото 8) . Отрезаем 
оставшуюся часть и снимаем крыло с ав­

томобиля. Металлической щеткой очи­

щаем от грязи места соединений крыла с 

кузовом, чтобы четко определить распо­

ложение точек сварки (фото 9) . Сверлом 
диаметром 6-8 мм делаем несквозные 
сверления этих точек по всему периметру 

(фото 10) . 
Тонким зубилом, изготовленным из 

ножовочного полотна толщиной 2-3 мм, 
понемногу срубаем остатки крыла. Сна­

чала с задней панели , затем вниз (фото 

11 ). Делать это нужно аккуратно , чтобы 

не согнуть и не замять сопряженные де­

тали - ту же заднюю панель. Вдоль пола 
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арки до двери отрываем плоскогубцами 

полоску старого крыла. 

Высверливаем и срубаем остатки 

крыла вверху возле задней стойки (фото 

12, 13). Обратите внимание, здесь три де­
тали сварены вместе: крыло, рамка и пол­

ка стекла . Плоскогубцами выдергиваем 

полоску старого крыла из-под накладки 

старой стойки (фото 14) и далее до самого 



низа вдоль проема двери (фото 15). Быва­
ет , что она не поддается ни зубилу, ни 

плоскогубцам , тогда эти трудные места 

срезают (стачивают) отрезным кругом. 

Отрезной машинкой с кругом не­

большого диаметра обрабатываем места 

сварки , удаляя последние остатки старо­

го крыла (фото 16). С помощью рихто­
вочного молотка и поддержки выправля-

ем кромки на кузове , к которым будем 

приваривать новое крыло (фото 17). Сни­
маем любым подходящим инструментом 

(отверткой, ножом) герметизирующий 

стыки состав . 

Привариваем старый усилитель к но­

вому крылу , примеряем и подгоняем кры­

ло к посадочным местам на кузове до 

плотного прилегания свариваемых полок. 

При этом потребуется что-то подрезать , 

подправить (фото 18). И всякий раз крыло 
ставят на место и проверяют зазоры и 

совпадение плоскостей и ребер (фото 19). 
Сверлом диаметром 4-5 мм на сопря­

гаемых поверхностях сверлим отверстия , 

необходимые для сварки деталей . На ку­

зове: в задней панели и в полу (по старым 

точкам), в полке заднего стекла. На крыле 

отверстия делаем на расстоянии 50-80 мм 
друг от друга по кромке арки колеса, про­

ему задней двери (указаны стрелками на 

фото 19); еще два-три отверстия возле 
порога и столько же вверху в торце крыла , 

где будет крепиться задняя панель. 

Сжимаем полки и обвариваем сде­

ланные отверстия , получая так называе­

мые сварочные заклепки (фото 20). Что­
бы не обгорала краска на уцелевших па­

нелях , прикладываем к ним влажную 

тряпку или губку . 

Итак, новое крыло приварено. Оста­

ется заделать швы герметикам , зашпат­

левать неровности и места сварки , окра­

сить крыло 

Сварочный полуавтомат , как мы уже 

говорили, можно заменить газовой горел­

кой , но у нее есть недостатки, о которых 

следует знать. Напомним , что горелкой 

варят так же , как и полуавтоматом , - точ­

ками (иногда встык) , используя в качестве 

электрода латунь, а флюса - буру. Но го­

релка нагревает слишком большую по­

верхность , захватывая соседние участки . 

На них горит эмаль . Металл после осты­

вания "садится", искривляя поверхность . 

Кстати , если неумело варить , можно на­

рушить даже "геометрию" автомобиля . 

Но есть места , где без газовой свар­

ки не обойтись , к примеру , при замене 

совсем проржавевших крыльев. Там и 

заплатку нужно приварить , и иной усили­

тель - полуавтоматом этого не сделаешь . 

Тем автолюбителям, кому не под силу 

такая работа, - несколько советов , как вы­

брать хороший автосервис. Прежде всего 

поинтересуйтесь , сколько будет стоить ра­

бота . В Москве замена крыла - 50-70 до­
лларов. Если запросят намного меньше 

или больше средней цены в вашем регио­

не , откажитесь - в первой "фирме" рабо­

тают дилетанты , во второй- хапуги. 

Не худо приехать на станцию - гля­

нуть, например , чем варят и как. Наверня­

ка рядом стоят уже готовые, но нескра­

шенные автомобили : посмотрите внима­

тельно на зазоры и стыки , точки сварки . 

Они должны быть ровными и аккуратными. 

обор-удовашге 

Побеседуйте с мастерами и обратите 

внимание на манеру общения - профес­

сионалы объяснят грамотно и доходчиво, 

где и что нужно сделать , сколько это бу­

дет стоить . 

Также постарайтесь найти мастер­

скую , где выполняют как жестяные , так и 

окрасочные работы . Делать их порознь, 

как показывает опыт , заметно дороже. 

159 



Куsов оборrдование ---------"·~, ... ~fЖ=~ ~- . 

РАЗБИРАЕМ ЩИТОК ПРИБОРОВ 
У "НИВЫ" ВАЗ-21213 

160 

Эту операцию приходится выполнять, 

когда перегорела лампа подсветки , про­

пал контакт в одном из приборов, износи­

лись или повреждены механические узлы 

спидометра. В данном случае мы восста­

навливаем работоспособность одаметра -
счетчика километров . Кстати , дефект 

весьма распространенный. 

Специальный инструмент здесь не 

потребуется . Крестообразной отверткой 

вывинчиваем снизу два самореза, крепя­

щие козырек щитка приборов (фото 1). 
Аккуратно, чтобы не сломать фиксаторы 

козырька , снимаем его со щитка , потянув 

на себя . Той же отверткой вывинчиваем 

две спецгайки, с помощью которых за­

креплена комбинация приборов к панели 

(фото 2). Осторожно, на себя , вынимаем 

щиток , понемногу вытягивая с ним трос 

спидометра. Рукой или плоскогубцами от­

ворачиваем гайку крепления троса и от­

соединяем его от прибора (фото 3) . Вы­
нимаем две колодки правадов из щитка . 

Поддев небольшой отверткой, извлекаем 

ось, фиксирующую защитное стекло на 

щитке приборов (фото 4). Снимаем ручку 
со счетчика дневного пробега (фото 5) . 
Отводим стекло в сторону. Припожив не­

большое усилие , рукой плавно снимаем 

стрелку спидометра с вала. 

Приподнимаем панель с нанесенны­

ми на ней шкалами и аккуратно убираем 

под нее стрелки других приборов - уровня 

топлива и температуры охлаждающей 

жидкости (фото 6) . Снимаем панель со 
щитка приборов . С обратной стороны вы­

винчиваем два винта крепления спидо­

метра к корпусу (фото 7) и вынимаем его. 
Отворачиваем два винта на декоративной 

крышке , закрывающей механизм спидо­

метра (фото 8). Отверткой извлекаем 
пру~инный фиксатор наборного блока 

дисков одаметра с цифрами и вынимаем 

блок дисков . 

Как правило , отказ в работе счетчика 

вызван плохим зацеплением в червячной 

передаче. Чтобы устранить дефект, порой 

достаточно сдвинуть весь блок в сторону 

червяка, подложив шайбы и сместив ось в 

противоположную сторону. 

Случается , что изнашиваются не­

сколько зубьев на колесе. Иногда их 

удается восстановить паяльником . Но 

лучше заменить дефектные детали на 

исправные, снятые , скажем , с ненужного 

прибора . 

Сборку проводим в обратной после­

довательности , не забыв проверить 

качество крепления правадов к другим 

прибора м . 
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За это приходится браться , когда при­

вод стал работать с перебоями или вовсе 

перестал двигать щетку по стеклу . Причин 

тому немало : от обрыва цепи питания элек­

тродвигателя до поломки шестерни в реду­

кторе стеклоочистителя. Определить по 

внешним признакам истинный дефект 

сложно и только "вскрытие" поможет его 

установить. Специальный инструмент не 

потребуется. 

Сначала проверяем предохранитель в 

электроцепи задней щетки . Если он в по­

рядке , придется добираться до моторедук­

тора. Крестообразной отверткой вывинчи­

ваем по периметру обивки саморезы , кото­

рые крепят ее к задней двери (фото 1) . 
Поддев отверткой в нескольких местах 

обивку , отсоединяем ее от двери в нижней 

части (там , где замок) и вытаскиваем из 

паза в верхней части (фото 2) . Разъединяем 
колодку правадов и проверяем пробником 

подачу напряжения к мотору щетки (фото 3) 
и надежность крепления "массового" право­

да . Если "фаза" есть , а моторчик не работа­

ет, надо его разбирать. 

Снаружи приподнимаем защитный кол­

пачок на поводке щетки и ключом "на 1 О" 

отворачиваем гайку крепления поводка к 

валу привода (фото 4) . Если поводок давно 
не снимали , он , как правило, накрепко сра­

стается с валом - здесь самое благодатное 

место для коррозии и образования окислов . 

Разъединить детали в таком случае непро­

сто . Если не удастся , пошатывая , снять по­

водок, придется навернуть гайку , поддеть 

отверткой (создать предварительный натяг) 

и несильна ударить по валу молотком . Щет­

ка обязательно сойдет с его конических 

шлицев (фото 5) . Снимаем защитный рези­
новый колпачок (фото 6) и ключом "на 22" 
отворачиваем гайку крепления редуктора к 

задней двери (фото 7). С внутренней сторо­
ны ключом "на 1 О" отворачиваем две гайки 

крепления привода щетки к панели двери 

(фото 8) . Чтобы снизить вибрацию , редуктор 

крепят на резиновых втулках . В них стоят 

металлические дистанционные, которые 

легко потерять . Следите за этим . Покачи­

вая , вынимаем механизм привода (фото 9). 
Далее работы выполняем на столе. 

Поддев отверткой пружинное кольцо-фик­

сатор , снимаем его с вала (фото 1 0) . Де­
лать это следует с особой осторожностью : 

кольцо крепкое и неловкое движение мо­

жет привести к травме . Отверткой вывин­

чиваем четыре винта крышки редуктора 

(фото 11) и снимаем ее , придерживая про­

кладку (фото 12). Удаляем маленький пла­
стмассовый колпачок с оси блока зубчатых 

секторов (фото 13). Слегка постучав по ва-
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лу привода снаружи , вынимаем его вместе 

с блоком из корпуса редуктора (фото 14). 
Бывает , что дефект кроется в этом узле 

привода . Снимаем пластмассовую червяч­

ную шестерню (фото 15) и внимательно 
осматриваем ее зубья. Случается , что ка­

кую-то часть шестерни срезает металли­

ческий червяк , и тогда она перестает вра­

щаться . Также осматриваем контактные 

кольца на обратной стороне шестерни и 

токоподводящие пластины (они же -тер­

мобиметаллический предохранитель для 

защиты мотаредуктора от перегрузок) в 

корпусе редуктора- они могут быть повре­

ждены (на снимке детали указаны стрелка­

ми). Остановка щетки в любом произволь­

нам месте на стекле - следствие неис­

правности в этом узле. 

Отверткой вывинчиваем два винта , 

притягивающих корпус электромотора к ре­

дуктору (фото 16). Вынимаем две специ­
альные гайки из корпуса мотора (фото 17)­
они не дают ротору выйти из статора . При­

держивая отверткой червяк привода на ва­

лу мотора (ротора) , отсоединяем (фото 18) 
корпус (статор). В нем заделан постоянный 

магнит - он притягивает ротор. Если его не 

придерживать, можно сломать графитовые 

щетки мотора. Аккуратно вынимаем ротор 

из щеточного узла (фото 19) и удаляем 
пружины щеток из направляющих (фото 

20). Продуваем сжатым воздухом внутрен­
нюю полость моторедуктора, чтобы удалить 

графитовую пыль от щеток . Осматриваем 

коллектор , обмотку ротора, щетки и пружи­

ны. Проверяем ход щеток в держателях . 

Они должны перемещаться свободно , без 

заеданий , перекосов. Изношенные щетки 

меняем на подходящие от любого подобно­

го прибора. Подогнать их под необходимый 

размер можно напильником . Севшую пру­

жину лучше заменить новой , а грязный 

коллектор зачистить тонкой наждачной бу­

магой , промыть в бензине и слегка смазать 

техническим вазелином. 

Сборку проводим в обратной последо­

вательности . Но перед установкой шестер­

ни червячной пары проверяем осевой зазор 

ротора . Для этого отверткой , опираясь на 

заход червяка , пытаемся его сместить впе­

ред и назад. Специальным винтом (на фото 

18 указан стрелкой) регулируем этот зазор . 

Он должен быть едва заметным. 

Если смазка старая или ее недостаточ­

но, удаляем ее и закладываем новую ("Ли­

тол-24" ). Подшипники скольжения ротора 

смазываем обычным моторным маслом. 

Ротор следует ставить осторожно , чтобы 

не сломать щетки . Для этого лучше их пол­

ностью завести в направляющие и удержи­

вать там , прижав пальцами провода щеток. 

Для справки сообщаем: если к редук­

тору подвести напряжение 14 В и припо­
жить момент 0,05 кгс·м, число двойных хо­
дов вала (щетки) мотаредуктора должно 

быть 50±5 в минуту . Температура воздуха 

+ 25±5°С . 



Ни один наш автозавод не предлагает 

автомобили с люком в крыше. И тем не 

менее нет-нет да и мелькнет на дороге 

знакомый силуэт "Самары" с приоткры­

тым "окошком" над головой водителя. 
Это - результат работы тюнинговых 

фирм, а подчас и самостоятельного твор­

чества автовладельца. Хорошо или плохо 

иметь окно, обращенное в небо? 

О люке в своем автомобиле я мечтал 

давно : хотелось самому узнать , что же дает 

он водителю и пассажирам. И вот уже год , 

как я езжу на своей "девятке" с окном в кры­

ше. Так что можно сделать кое-какие выво­

ды . Но прежде о самом люке . Он прозрач­

ный , с легким растром ("точечная " окраска , 

дабы чуть затенить стекло) , не сдвижной , а 

только приоткрывающийся . Угол наклона 

легко регулируется первмещением ручки с 

трещоткой вверх-вниз . 

Запомнился сам процесс установки лю­

ка. Молодой человек в мастерской , не торо­

пясь , разметил крышу моей "Самары" и сме­

ло просверлил ее насквозь , предварительно 

закрыв передние сиденья куском ткани . За­

тем аккуратно вырезал электролобзиком до­

вольно большой кусок металла вместе с 

обивкой . Все , обратного хода нет! Вот и пер­

вый вывод: перед установкой люка вы долж­

ны быть твердо уверены , что не измените 

своего решения - ведь снять его, как , напри­

мер , не понравившиеся противатуманные 

фары , невозможно . Между делом замечу , 

что на всю работу, то есть момента моего 

приезда на фирму до выезда уже с люком, 

ушло меньше часа. 

После первых километров был разоча­

рован : температуру воздуха в салоне "окош­

ко" в крыше не снизило. Я-то думал, что это 

случится обязательно . Однако люк - не кон­

диционер и прохладу в машине не создаст. 

Зато имеет другие достоинства, и прежде 

всего дает желанное ощущение свежести и 

простара для сидящих впереди и сзади . Осо­

бенно удобно пользоваться люком при тем­

пературе 20 - 25 градусов . Нет необходимо­

сти открывать окна : он активизирует венти­

ляцию , не создавая аэродинамических шу­

мов , сквозняков , возникающих обычно при 

опущенных стеклах. Воздух приятно овевает 

лицо и шею , облегчает дыхание водителя и 

пассажиров. Впрочем , пр скорости выше 1 00 
км/ч начинаешь ощущать подсос воздуха в 

зоне дверных ручек. Избавиться от этого 

можно, слегка приоткрыв любое из передних 

боковых стекол . 

И все же мой люк - не стопроцентная 

панацея от жары . Если на небе нет ни облач­

ка, даже при 20 градусах солнечные лучи , с 

избытком попадающие в салон , постепенно 

начинают "доставать". Слишком легкий растр 

и отсутствие шторок не могут служить им 

полноценным препятствием . Но на открытой 

стоянке даже под нещадно палящим солн­

цем люк не дает машине превратиться в 

парную . Достаточно оставить небольшую 

щелку, не закрыв его до конца, -разогретый 

воздух будет подниматься вверх и выходить 

наружу . 

В городских условиях прозрачный люк 

незаменим. Теперь я , остановившись на 

стоп-линии перекрестка , спокойно могу на­

блюдать за сигналами светофора и , главное , 

НАДЕЖНЫЙ ЗАСЛОН РЖАВЧИНЕ 

Руководствуйтесь принципом -- пусть 

дороже , но лучше . Регулярная профилакти­

ка в любом случае обойдется дешевле , чем 

ремонт кузова или его замена. Выбирайте те 

станции, где работают с зарубежными со­

ставами «Тектил ••, «Раст-Стоп» и другими. 

Речь идет не только об отменном качестве 

импортных препаратов, но и о правильной 

технологии их нанесения на автомобиль. Та­

кие фирмы обычно трудятся под контролем 

головных компаний-производителей . Им 

поставляют сырье и оборудование без уча­

стия посредников . Немаловажно, что наби­

рают туда квалифицированных и честных 

исполнителей. Здесь составы не разбавляют 

и не экономят при нанесении. Тут же на ваш 

автомобиль установят подкрылки . За допол­

нительную плату иногда предлагают небы­

валую для обычных СТО услугу - антикар­

розионное покрытие пола в салоне с полной 

обор довmше 

стрелками-секциями через крышу . Уже не 

надо, скрючившись , п рил ипать носом к вет­

ровому стеклу , дожидаясь разрешающего 

сигнала , или при ел ушиваться к клаксону 

заднего автомобиля , который непременно 

"сообщит" о том , что пора начинать движе­

ние . Такое могут позволить себе лишь мото­

циклисты да водители редких открытых ав­

томобилей . А ночью можно посмотреть на 

звезды ... Но это уже лирика. Хотя она зани­

мает немало места в жизни автомобилиста! 

В дождик люк тоже решает несколько 

проблем. Если он открыт, не запотевают сте­

кла, а значит, вы гарантированно защищены 

от порции грязного "душа" через щели в ок­

не , которое приходится приоткрывать , если 

нет люка . Капли дождя начинают попадать в 

салон лишь при остановках на светофоре . 

В "самарах" система отопления весьма 

эффективна , но , к сожалению , вентиляция 

слишком упрощена. Поэтому добиться чет­

кого распределения (и разделения) холодно­

го и горячего воздуха в салоне в холодное 

время очень непросто. Особенно при проме­

жуточных положениях регулятора темпера­

туры , когда хочется , чтобы воздух возле ног 

был теплым , а возле лица прохладным , а не 

горячим, как это обычно бывает . Добиться 

этого с помощью люка очень легко . 

Слава Богу, не случалось событий , за­

ставлявших сомневаться в безопасности и 

надежности лtvка , который сделан из проч­

ного закаленного стекла. Но в дальних по­

ездках иногда мелькает мысль: а если разо­

бьется? И дело здесь не в прочности . Любое 

из стекол автомобиля нынче можно найти на 

станциях техобслуживания и в многочислен­

ных магазинах , практически везде. А вот им­

портное стекло для моего люка , пожалуй, 

отыщешь только на той фирме , где я его 

ставил. 

Моя машина немолода, да и первый хо­

зяин ее крепко поколотил . Поэтому в буду­

щем планирую заменить кузов. Взвесив все 

"за" и "против", решил , что в новой крыше то­

же сделаю люк. Ну а для тех, кто еще разду­

мывает, "быть или не быть", мой опыт, наде­

юсь , окажется небесполезным . 

разборкой последнего . Но главное - солид­

ные фирмы выдают клиентам письменную 

гарантию и в случае обращения по реклама­

ции бесплатно устраняют недостаток. 

Коротко перечислим основные признаки 

качественной обработки. Машину обяза­

тельно тщательно отмывают именно горячей 

водой под высоким давлением. Любой пре­

парат, кроме «Раст-Стопа" , наносят на хо­

рошо высушенный горячим воздухом кузов . 

Консервантом обрабатывают не только ко­

роба и скрытые полости . Его « загоняют " 

всюду, куда может проникнуть влага: на на­

ружные и внутренние сварные швы; под 

замки , под уплотнения стекол , дверей ба-
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гажника; под декоративные молдинги, эмб­

лемы, окантовки фар и указателей поворота. 

Мастиками, кроме днища и колесных ниш, 

обязательно покрывают все детали подвес­

ки. Количество и расположение сверлений в 

кузове, через которые распыляют составы , 

вы можете проконтролировать по техноло­

гическим картам. Действительно професси­

анальные станции должны предоставить их 

по первому требованию клиента . Если эти 

условия соблюдены, значит, автомобиль по­

пал в хорошие руки и надежно защищен от 

коррозии. 

Из химических препаратов , на наш 

взгляд, предпочтительней составы «Тектил» 

компании « Вэльволайн». Они широко рас­

пространены за рубежом, а в нашей странеи 

одно время их использовали на конвейере 

Волжского автозавода и станциях «Авто­

ВАЗтехобслуживания». О качестве материа­

ла говорит тот факт, что доля <<Тектила» на 

мировом рынке антикорав составляет 35%. 
Разумеется , можно успешно применять дру­

гие мастики и консерванты, в том числе оте­

чественные. Главное, чтобы выбранный ва­

ми пост антикоррозионной обработки тща­

тельно соблюдал фирменные принципы об­

служивания. 

Недаром процесс нанесения защитных 

составов после продажи машины владельцу 

называют дополнительной обработкой - но­

вую <<химию» распыляют поверх заводской 

мастики и краски. Но в некоторые отечест­

венные автомобили, только что сошедшие с 

конвейера, уже заложена мина замедленно­

го действия. Какие сюрпризы скрыты под 

слоем блестящего лака: металл сомнитель­

ного качества, дефектная грунтовка или же 

ржавые участки , остается только догады­

ваться . Очевидно , что ни один препарат , на­

несенный позже , не проникнет к металлу 

сквозь неповрежденную краску, а значит, не 

защитит его , не остановит коррозию. Поэта-

Так выглядит современная оснастка 
для антикоррозионных работ . 

му поначалу все выглядит благополучно -
ниши покрыты мастикой, скрытые полости и 

сварные швы - консервантом. Проходит год 

- кузова не узнать: он весь усыпан рыжими 

точками , из-под уплотнителей стекол выте-

БАМПЕР можно "СВАРИТЬ'' 

Современные пластмассовые бамперы 

хорошо поглощают энергию удара. Они , бес­
спорно, более безопасны, чем металличе­

ские, которые сейчас можно встретить разве 

что на старых автомобилях . Но вот беда : 

пластмассовые очень легко калятся и трес­

каются от ударов. Восстановить же повреж­

денные бампер непросто . Его "берет" не вся­

кий клей, а заклепки со временем ослабева­

ют. Кроме того , и то и другое оставляет не 

слишком эстетичный след. 

Гораздо лучше отремонтировать бампер 

с помощью промышленного фена , появив­

шегося в магазинах хазтоваров и строймате­

риалов . На фотографии показано, как это 

сделать . Поврежденное место осторожно 

(чтобы не расплавить!) нагревают , а затем 

металлическим предметом , например , от­

верткой , как на фотографии, заглаживают. 

На трещину значительной длины можно для 

прочности наварить изнутри заплатку из 

пластмассы. 

Довольно часто на бамперах образуются 

глубокие вмятины, особенно на углах . Это 

следы неудачных попыток припарковаться. 

Такую вмятину нагревают изнутри бампера 

феном и аккуратно выдавливают , скажем , 

торцом ручки обычного молотка. 

Отремонтированное "горячим воздухом" 

место аккуратно зачищают шкуркой и под-

КОРРОЗИЯ ХАЛТУРЫ НЕ ПРОЩАЕТ 

Рынок услуг по антикоррозионной насыщению . Как говорится , не было ни 
обработке автомобилей сейчас близок к гроша , да вдруг алтын . 
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Обратите внимание: тормоза автомобиля защищены от 
загрязнения мастикой,Согласитесь, так делают далеко 
не на каждой станции. 

кает ржавая водичка - подпленочная корро­

зия разъедает автомобиль. Согласитесь , 

знакомая картинка - достаточно взглянуть 

на <<вазовские>> << Пятерки » и << шестерки » или 

<<Москвичи» последних лет выпуска. Пожа­

луй, из отечественных машин лучше других 

противостоят коррозии переднеприводные 

модели ВАЗа. 

Как часто освежать покрытие , учитывая 

сказанное? Иномарки, значительно лучше 

защищенные от коррозии, можно обрабаты­

вать повторно раз в два-три года, а вот на­

ши машины настоятельно рекомендуем об­

служивать ежегодно. Даже если внешне ку­

зов смотрится новым и следов ржавчины 

пока не заметно. Как говорится , береженого 

Бог бережет. 

крашивают в цвет. Этот метод ремонта осо­

бенно поможет владельцам иномарок: новые 

бамперы дороги, а приобрести подержанный 

не всегда удается. Да и владельцев перед-

неприводных "москвичей", ВАЗов и "таврий" 

применение фена также избавит от покупки 

нового бампера. 

Автомобиль можно защитить от ржа­

вления нашей мастикой и " Мовилем ", 

голландским "Тектилом ", канадским 

"Раст-Стопом ", шведским "Нуксидолом", 

американским "Алыавудом" . Это далеко 

не полный список . Однако вопрос качест­

ва по-прежнему остается открытым. В 
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отличие от плохой электроники , непра­

вильная технология нанесения антикара 

или состав-фальшивка проявятся ·лет че­
рез пять в виде сквозных дырок в кузове. 

Фирмы-халтурщики к тому времени ско­

рее всего исчезнут , так что к ответу при­

звать будет некого . 

Как быть , кому верить? Для на чала 

развеем миф о дешевых препаратах на­

шего производства , якобы не уступающих, 

а зачастую превосходящих дорогие зару­

бежные . Вспомните кажущийся внешне 

целым слой черной мастики , пластами 

отваливающийся с заржавевших панелей 

при малейшем прикосновении. Или дру­

гой пример . Какого цвета "Мовиль"? Пра­

вильно , продукт первых партий из При­

балтики был темно-коричневого цвета , 

имел специфический запах и после нане­

сения не высыхал полностью. Потом поя­

вились модификации, вроде бы не усту­

пающие , превосходящие и т.п. В резуль­

тате мы имеем дело с совершенно разны­

ми препаратами , для которых "Мовиль" -
лишь имя нарицательное . 

Сравнительные характеристики 

антикоррозионных составов для скрытых полостей 

Время до появления коррозии, ч 

Состав Страна- в терма- в камере 

изготовитель влага- 5%-ного сале-

камере вага тумана 

НГМ-МП Россия 2000 300 

·мольвин-МЛ" Россия 1500 300 

"Мовиль-2" Росси я - 300 

Стабильность качества от партии к 

партии , увы, редко соблюдается в наших 

условиях. Хотя в идеальном случае свой­

ства отечественных препаратов , дейст­

вительно соответствующих ГОСТу , близ­

ки к зарубежным аналогам. Вопрос в 

том, где найти станцию , работающую с 

доброкачественной товарной продукци­

ей . Кстати, это касается и фирм , предла-

. гающих импортные материалы. Где га­
рантия, что вашу любимую "Оку" вместо 

"Тектила" не облили сланцевой мастикой , 

а расход препаратов не приравняли к 

"Волге"? 

Разумеется , качество настоящих 

фирменных материалов стабильно. Поэ­

тому рекомендуем не поддаваться иску­

шению посетить пост, обещающий цены 

"ниже рыночных", а сразу обратиться к 

дилеру одной из западных компаний , 

представляющему ее официально. Зап­

латите дороже, но вас не обманут . К тому 

же фирменные станции первыми получа­

ют новейшее оборудование, современ­

ные материалы и новые технологии . На-

моЩНЫЙ "УДАР" ПО КОРРОЗИИ 

Многие водители, особенно "пожилых" 

автомобилей, знают, как трудно разобрать 

соединение , пораженнее коррозией. Иногда 

просто невозможно снять шаровую опору или 

отделить от полуоси "прикипевший" тормоз­

ной барабан обычным инструментом. В этих 

случаях проржавевшие места смачивают 

тормозной жидкостью или керосином (наи­

более "продвинутые" автолюбители исполь­

зуют WD-40) . После этого в ход идут ключи , 

дальше - молоток и зубило, а то и горелка 

или паяльная лампа. Повторное использова­

ние таких деталей часто оказывается невоз­

можно. Хорошо , если это обычный болт, а 

если сломалась шпилька на фланце выпуск­

ного коллектора или тормозной трубопро­

вод? Да еще случилось это не в гараже, а в 

дороге, вдали от дома? Хлопот не оберешь­

ся!Предусмотрительные владельцы еще на 

новой машине , загодя , обрабатывают весь 

крепеж битумной мастикой, "Мовилем", а то и 

обычным пластилином. В известной степени 

это помогает защитить резьбовые соедине­

ния. Ну а как быть с крепежом, работающим 

в условиях высокой температуры, например, 

в выпускном тракте двигателя? Там любые 

защитные составы попросту выгорают. 

Сегодня на рынке автопрепаратов поя­

вилась специальная защитная паста для 

высоконагруженных соединений "Удар" . Она 

представляет собой композиционный мате­

риал, в составе которого нефтепродукты, 

дисульфид молибдена, высокотемператур­

ная добавка и ингибитор , повышающий тер­

маокислительную стабильность. 

Основное отличие пасты от неспециа­

лизированных средств состоит в том, что 

даже при больших усилиях затяжки она не 

вытесняется полностью из зоны контакта. 

Оставшийся тончайший слой исключает 

пример, широко распространенные у нас 

составы "Тектил" постоянно совершенст­

вуются . Хорошо знакомые автомобили­

стам препараты "Тектил-21 О АМ " для 

скрытых полостей и мастика "Тектил-

122А" доработаны специально для рос­

сийских условий . Теперь они получили 

новые индексы "320 CR" и "232 UR" соот­
ветственно. 

Принципиальная новинка на нашем 

рынке - двухслойный метод антикорро­

зиенной обработки . В чем его отличие от 

традиционных? Сначала на автомобиль 

наносят специальный консервант "Тек­

тил-668 CR" с пониженным содержанием 
растворителя. Причем распыляют его не 

только в скрытые полости, но и на днище. 

Потом наносят специальную мастику "Те­

ктил-230 UR", которая образует плотный 
эластичный слой черного цвета с бронзо­

вым оттенком. На словах вроде бы про­

сто , но смеем вас заверить: если днище 

автомобиля обильно полить обычным 

консервантом, то поверх него обычная же 

мастика "не ляжет". 

Нет худа без добра. Острая конку­

ренция на рынке привела к тому , что 

серьезные "антикоррозионщики" сейчас 

предлагают широкий набор дополнитель­

ных услуг : установку сигнализаций и ра­

диоаппаратуры, "протяжку" ходовой час­

ти, монтаж защиты картера, фаркопа и т. 

д. Кроме того , клиент обязательно полу­

чит гарантию , а также скидку, если обра­

тится для повторной обработки. Согласи­

тесь, возможность дооборудовать новый 

автомобиль всем необходимым в одном 

месте и за один день куда привлекатель­

нее привычных хлопот. 

прямой контакт металлов, препятствуя их 

"схватыванию" в результате коррозии. Впе­

чатляет и диапазон рабочих температур - от 

-30 до +800°С . 
Испытания нового препарата, прово­

дившиеся в течение восьми месяцев на 

двух автомобилях, показали , что крепеж 

элементов подвески и двигателя, обрабо­

танный пастой, не корродировал и подда­

вался при разборке тем же усилиям, с каки­

ми его затягивали. 
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I(АКОЙ ЖЕ ИЗ СОСТАВОВ ЛУЧШЕ? 

Вопрос, какой из предлагаемых на 

рынке антикоррозионных материалов луч­

ше защитит машину , по-прежнему вызы­

вает интерес автомобилистов . Причем 

многие не хотят принимать на веру сведе­

ния из рекламных объявлений , а доверяют 

лишь мнению независимых экспертов . 

К сожалению , нередко в роли такого 

эксперта выступает сосед по стоянке , 

уже опробовавший на своем автомобиле 

очередную новинку. Достоверность полу­

ченных от него сведений на самом деле 

невелика . К тому же в случае неудачи не 

каждый откровенно признается , что по­

пусту выбросил время и деньги . Теорети­

чески самый точный эксперимент - это 

постоянные наблюдения за парком оди­

на ковых машин , обработанных разными 

составами , разумеется , с полным соблю­

дением технологии изготовителя . Однако 

прежде , чем на кузовах появится корро­

зия и можно будет оценить результат ис­

пытаний , может пройти несколько лет . К 

тому же машины необходимо эксплуати­

ровать в одинаковых условиях , что в ре­

альной жизни почти не бывает . Поэтому 

для сравнения свойств антикоррозион­

ных составов используют специальные 

методики , то есть проводят ускоренные 

испытания. 

Вот , к примеру , итог сравнительного 

теста наиболее распространенных соста­

вов для защиты скрытых полостей , вы­

полненного одной из независимых лабо­

раторий по заказу крупного финского из­

дания "Tuuli Lasi". 
Как проходил эксперимент? На оди­

наковые стальные пластины нанесли 

консерванты скрытых полостей шести ти­

пов. Свойства материалов оценивали по 

результатам двух тестов (см. табл . ) , про­

веденных в камере 5-процентного соля­

ного тумана. 

внимание на "Тектил" и "Динол", хорошо 

знакомые нашим автомобилистам. Вни­

мательно изучив обе таблицы , обнару­

жим любопытную закономерность . За ис­

ключением "Тектила" , составы , оказав­

шиеся лидерами в "тепличных" условиях , 

не выдержали жестких испытаний . "Ди­

нол" и "Динитрол" в первом случае доль­

ше других не допускали появления оча­

гов коррозии . Например, на пластинах с 

"Динолом" за 16 часов не проступило ни 
одного ржавого пятна. 

Однако после 240-часового цикла 

выяснилось : стоит коррозии начать свою 

разрушительную деятельность на по­

верхности металла , как удержать ее 

распространение "Динол" уже не сможет. 

И наоборот , аутсайдер первого теста 

"Меркасол " внезапно переместилея на 

второе место в более продолжительных 

испытаниях. 

Если же определять абсолютного ли­

дера по результатам обоих эксперимен­

тов, то первое место без сомнений дос­

танется "Тектилу-320 " . Этот материал 

продемонстрировал завидную стабиль­

ность , чем в очередной раз оправдал ре-

путацию лидера на рынке антикоррози­

онных составов . 

Сколь достоверны итоги теста , про­

веденного в Финляндии? Конечно , уско­

ренные методики не позволяют полно­

стью смоделировать происходящие про­

цессы. Машина ржавеет долго , и клима­

тические факторы за это время меняются 

не один раз . В реальных условиях защит­

ные составы наносят на окрашенные по­

верхности . Листы металла , из которых 

сварен кузов , разительно отличаются от 

плоски х пластин тем , что и зогнуты , а 

значит , подвержены внутренним напря­

жениям. Но , в отличие ·ОТ мнения соседа 

по стоянке , грамотно проведенный экс­

перимент , несмотря на упрощения , поз­

воляет судить о качестве того или иного 

материала . А независимый исследова­

тельский центр гарантирует объектив­

ность данных , не содержащих рекламной 

информации . 

Кстати , реклама тоже бывает разной. 

Многие производители антикоррозионных 

составов проводят их испытания в собст­

венных лабораториях, а затем представля­

ют на сертификацию в независимые цент­

ры. И если серьезная компания вместо го­

лословных утверждений предлагает потре­

бителям своей продукции ознакомиться с 

конкретными цифрами , то последние , ко­

нечно же, заслуживают внимания . 

Первое испытание проходило , образ­

но говоря , в щадящем режиме. Пластины 

с антикаром держали в камере 16 часов 
при температуре 20°С. Затем их извлекли 

наружу и внимательно изучили. О скоро­

сти распространения коррозии , а значит , 

и качестве защитного состава судили по 

площади , пораженной ржавчиной , а 

также и по потере массы металла на ка­

ждой пластине за время теста . 

Днище автомобиля : верхняя часть уже обработана , на нижней -только заводское покрытие . 

Второе испытание проходило практи­

чески в экстремальных условиях . Образ­

цы с антикаром провели в камере 240 ча­
сов при температуре 35°С . Скорость рас­

пространения коррозии оценивали таким 

же образом. 

Посмотрим , как материалы проявили 

свои защитные свойства , обратив особое 
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Tectyl320 17 102 25 1 

Mercasol 371 ML 29 140 60 2 

Tuff·Kote Dinol Penetrant 25 148 75 3 

Estox К2 BS 17 204 80 4 

Dinol3652 33 220 85 5 

Dinitrol Metal lic 2136 36 228 90 6 
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го тумана при температуре 35'С в течение 240 часов 



когдА АВТОМОБИЛЬ УСТАЛ 

ОТЧЕГО ВОЗНИКАЮТ 

ТРЕЩИНЫ 

В многочисленных книгах по ремонту 

"вазовских" машин порой невозможно найти 

простых, доступных владельцу автомобиля 

рекомендаций . Между тем опыт показывает, 

что многие детали кузова можно ремонтиро­

вать самостоятельно и вполне успешно . А на­

сколько важно не допускать разрушения его 

элементов для безопасности, доказывать нет 

необходимости . 

Стоит лишь недосмотреть за состоянием 

передка кузов , как двигатель может "выва­

литься" на дорогу. 

Разумеется , радикальное решение - это 

полное обновление передка , когда заменяют 

лонжероны , брызговики , крылья, передние 

панели , поперечину (балку передней подвес­

ки) . Работа не только сложная и очень доро­

гая , но и трудновыполнимая в гаражных ус­

ловиях, так как при "обварке" кузова на гла­

зок , без специальных стендов , легко нару­

шить его изначальную "геометрию" (проще 

говоря , сделать кривым) . 

Здесь же мы поговорим о том , что дос­

тупно отремонтировать в гараже или неболь­

шой мастерской. 

Задумайтесь вот над чем: сталь кузова и 

почти всех деталей подвески , кроме специ­

ально закаленных , очень пластична. Если но­

вая машина попадает в аварию , она может 

"завязаться узлом", но детали редко разо­

рвутся на части . Совсем иное случается с ав­

томобилем , прошедшим по нашим дорогам 

(особенно по плохим) сто и более тысяч ки­

лометров. Даже если кузов еще не изъеден 

коррозией (машина в таксапарке может дос­

тичь такого пробега за год) , сильный удар 

способен буквально разорвать его. А причина 

в том , что теперь многие элементы кузова 

покрыты разного рода трещинами, вызван­

ными усталостью металла. Усталостное раз­

рушение , трещины - это, как правило , ре­

зультат многократно повторяющихся (пере­

менных) деформаций детали при ее работе -
как упругих, так и пластических. С последни­

ми автолюбитель встречается не часто. В ка­

честве примера приведем обод колеса , по­

гнувшийся при ударе. Если его рихтовать не­

сколько раз в одном месте , может возникнуть 

трещина. Известно , что при таком характере 

воздействия ломается даже полоска свинца. 

Другое дело- упругие деформации , ког­

да деталь , с которой снята нагрузка, сохраня­

ет исходную форму. Они постоянно сопрово­

ждают работу машины. Мы их ощущаем как 

самые разнообразные по характеру, частоте, 

амплитуде вибрационные перемещения тех 

или иных деталей автомобиля - кузовных , 

панелей внутренней отделки, остекления , си­

дений , педалей, руля и т .д . 

Напряжения при этом не обязательно 

велики. Но за тысячи часов работы с вибра­

цией цикл нагрузки-разгрузки при некоторых 

частотах повторяется миллионы раз - тут-то 

и проявляется усталость. В металле (сначала 

в микроскопических объемах) возникают еще 

незаметные трещины , затем они растут, сли­

ваются в более серьезные - и деталь в конце 

концов полностью разрушается. Часто в ка­

ком-то месте возникает сразу несколько 

очагов усталостнаго разрушения и несколько 

трещин. Осмотрев сломанную деталь, нетру­

дно убедиться в том, что трещина развива­

лась постепенно. Старые ее участки - тем­

ные , ржавые - возможно, возникли год назад 

и больше . Светлый излом - это уже "лебеди­

ная песня" ! Деталь кончилась. 

Что заставляет детали вибрировать? 

Всевозможные источники переменных сил, 

которых на автомобиле хватает: двигатель, 

коробка передач , трансмиссия , колеса . Все , 

что вращается или движется возвратно-по­

ступательно, полностью , на сто процентов , 

уравновесить не удается . Не менее разруши­

тельны для автомобиля, особенно на наших 

дорогах, случайные , хаотические вибрации от 

неровностей покрытия. 

Чаще всего устапостные трещины появ­

ляются в тех местах кузова, куда передаются 

переменные силы от других элементов авто­

мобиля . Например , вблизи кронштейнов кре­

пления штанг задней подвески, в местах, на 

которые опираются пружины подвески , возле 

точек крепления амортизаторов или крон­

штейнов стабилизатора поперечной устойчи­

вости. Разумеется , сами эти детали тоже мо­

гут повреждаться , ломаться. 

При движении по неровной дороге кузов , 

как говорят, дышит, упруго деформируясь , и 

все элементы конструкции , которые этому 

препятствуют, - стойки , лонжероны , растяж­

ки, косынки, порожки, усилители крыши , пола 

и так далее - испытывают повышенные на­

грузки . Но это еще не все. Компактные массы 

автомобиля - двигатель, коробка передач, 

топливный бак с топливом, водитель и пасса­

жиры - на волнистой дороге в силу известных 

физических законов вызывают повышенные 

нагрузки вблизи мест креплений двигателя , 

бака , сидений , коробки передач ... 

МНОГОСТРАДАЛЬНАЯ 

ПОДВЕСКА 

На рис. 1 показана конструкция передней 
подвески "Жигу лей" и, в частности , таких уяз­

вимых для усталостнога разрушения деталей, 

как стойка 1, брызговик 2, проушина попере-

обор дование 

чины 7 передней подвески возле гайки 4 и 
"коробочка" поперечины у болтов 9 крепле­
ния оси 1 О нижнего рычага. Сами рычаги то­
же нередко ломаются из-за трещин. Привы­

чное нам зрелище - завалившееся набок 

переднее колесо - не что иное , как обычный 

резу ль тат поломки нижнего рычага 11 возле 
шаровой опоры 1 3. Случаются и усталсетные 
поломки самой опоры. 

Колеса связаны с кузовом не только че­

рез подвеску, но и через детали рулевого уп­

равления . Любые толчки , воспринимаемые 

колесом , через поворотный кулак и его рычаг 

передаются на рулевую тягу и дальше на 

лонжерон кузова. От неровностей дороги 

больше всего достается левому лонжерону, к 

которому крепится на болтах рулевой меха­

низм , - здесь переменные силы действуют 

особенно жестко. Правый лонжерон возле 

маятникового рычага страдает реже (благо­

даря упругости пластмассовых втулок оси 

маятникового рычага). 

Работающий двигатель под действием 

собственного реактивного момента стремится 

получить наклон вправо, сжимая правую опо­

ру и разгружая левую (растягивая ее) . В то же 

время пружины опор в условиях вибраций и 

сами ломаются, опоры перестают нормально 

работать и передают вибрационные нагрузки 

на поперечину. 

Поперечина (см. рис . 1) крепится к каж­
дому лонжерону тремя болтами. Верхний 

(819, М12х1 ,25 длиной 80 мм) поперечно-го­
ризонтальный болт 5 ввернут в приваренную 
к проушине гайку 4. Нижние болты 8 (819, 
М12х1,25 длиной 44 мм)- вертикальные , ус­

тановлены в усилителе лонжерона . У них 

квадратные головки, поверх которых распо­

лагается ограничительная планка. Она не по­

зволяет болтам сместиться вверх или про­

вернуться при незатянутых гайках (рис . 2). 
Разумеется, названные болты и гайки 

должны быть всегда полностью затянуты , в 

противном случае начнется разрушение узла: 

возникают трещины в проушинах поперечины 

(рис . 3) и в нижней полке лонжерона и усили­
теле (рис. 4). Заканчивается это тем , что ква­

дратные головки болтов вырываются из лон­

жерона и поперечина обрушивается вниз 

вместе с двигателем ... Поскольку гайка 4 
приварена к проушине, затягивать приходит­

ся болт 5, доступ к которому не совсем удо­
бен (поэтому болт на некоторых машинах 

оказывается слабо затянут). 

Даже при самом внимательном уходе за 

автомобилем пройденные километры делают 

свое дело : рано или поздно трещины появят­

ся . И прежде всего надо опасаться тех, кото­

рые трудно обнаружить. Один пример : харак­

терная трещина нижней полки лонжерона ча­

сто располагается так, как показано на рис. 4, 
и увидеть ее , не сняв поперечину , трудно . 

Позже , развиваясь, трещина переходит на 

вертикальную стенку лонжерона . Около бол­

тов 8 (СМ . рис. 1) могут ВОЗНИКНуть И ДОПОЛНИ­
тельные небольшие трещины. 
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Рис . 1. Схема передней подвески "Жигу лей" : 1 - стойка передка; 2 -брызговик; 3 -лонжерон ; 4 - гайка ; 5- верхний 
горизонтальный болт; 6 -усилитель лонжерона ; 7- поперечина подвески; 8 - нижний вертикальный болт ; 9 -болт 
крепления оси нижнего рычага; 1 О- ось нижнего рычага; 11 - нижний рычаг; 12 -амортизатор ; 13 - нижняя шаро­
вая опора; 14 - верхняя шаровая опора; 15 - верхний рычаг; 16 - пружина. 

Рис . 2. Конструкция усилителя лонжерона: 1 - лонже­
рон ; 2- дистанционная втулка горизонтального болта; 
3- ограничительная планка; 4 -усилитель; 5 - болты 
М12х1 ,25. 

Рис. 3. Характерная трещина проушины. 
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НАШИ РЕЦЕПТЫ 

При ремонте лонжерона концы тре­

щины заеверпивают (отверстие диамет­

ром 2 - 3 мм позволяет прервать ее даль­
нейший рост) и, тщательно разделав ее с 

помощью дрели и абразивного круга , за­

варивают. Двигатель , конечно, приходит­

ся снимать . 

Шов после сварки может выступать 

за пределы "чертежного" размера лонже­

рона и мешать установке поперечины - в 

этом случае либо стенку осаживают уда­

рами молотка, либо сошлифовывают вы­

ступающий шов. 

Как ремонтировать лонжерон, из ко­

торого все-таки вырвались болты? 

Лучше всего делать это с помощью 

сварки, не ограничиваясь установкой 

сквозных вертикальных болтов, ибо прос­

тата не всегда хороша . Податливость в 

узле, возможность хотя бы небольших 

смещений деталей в условиях, когда виб­

рации существенны, означает только одно 

- прогрессирующий износ лонжерон , на­

кладки, с помощью которой вы его усили­

ли, появление новых трещин ... И однажды 
придется-таки варить весь передок авто­

мобиля. Поэтому предлагаем более удоб­

ное решение (рис. 5) . 
Сняв поперечину , вы увидите рваные 

дыры в нижней полке лонжерона. Лучше 

всего с помощью подходящей конической 

оправки просадить их внутрь, чтобы соз­

дать посадочные места под развальцо­

ванные края дистанционных втулок 2 (их 

делают из полудюймовой трубы). Между 

кромкой втулки и осаженной поверхно­

стью образуется кольцевая канавка, удоб­

ная для наложения сварного шва. При 

грамотном выполнении работы нижняя 

кромка втулки 2 не должна выступать за 
плоскость полки лонжерона, чтобы свар­

ной шов в дальнейшем не мешал монтажу 

поперечины 6. Если шов немного высту­
пает наружу, его сошлифовывают абра­

зивным кругом . 

В верхней полке лонжерона вырезают 

отверстия, соответствующие наружному 

диаметру втулок 2. Они выступают из пол­
ки на 1 ,5 - 2 мм - здесь тоже удобно вы­

полнить сварной шов . В результате полу­

чается жесткий и прочный узел, в котором 

хорошо работают обе полки лонжерона, 

воспринимая нагрузку от поперечины. 

Если вы все-таки решите пойти бо­

лее простым путем, то усиливающую на­

кладку на верхнюю полку лонжерона ре­

комендуем делать Г -образного сечения 

(например , из стального уголка) . Такая 

накладка позволяет переложить нагрузку 

на вертикальную стенку лонжерона и 

предотвратить его смятие усилием от 

вертикальных болтов. 

Рис. 4. Развитие усталостной трещины с нижней полки 
лонжерона на вертикальную стенку (вид снизу). 
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Рис. 5. Один из вариантов ремонта лонжерона: 1 - лон­
жерон ; 2- втулка; 3- гайка М12х1 ,25 ; 4- болт ; 
5 - ограничительная планка (отогнута вверх); 
6- поперечина подвески . 



ЭКСПЛУАТАUИЯ 

ДЕЛА И ЗАБОТЫ ГАРАЖНЫЕ 

ПОДНИМАЯАВТОМОБИЛЬ 

Любую работу здравомыслящий 

человек старается делать рационально, 

то есть с высоким качеством при ми­

нимуме затрат и потерь, включая цара­

пины, ссадины и более серьезные 

травмы. 

Впервые занимаясь обслуживанием 

своего автомобиля , не спешите. Не гони­

тесь за высокой производительностью . 

Главное - хорошо выполнить работу и при 

этом не подвергать опасности здоровье 

свое и окружающих. 

Первое , с чем каждому приходится 

иметь дело , - это домкрат . Необходимость 

приподнять автомобиль возникает не 

только при замене проколотого колеса, но 

и во многих других случаях. С чего надо 

начать? Помните , автомобиль при подъеме 

норовит покатиться , а на скользком по­

крытии еще и сползти в сторону. Домкрат 

при этом может вывернуться из-под кузо­

ва , сложиться , сломаться - в зависимости 

от конструкции . Избежать этих бед помо­

гают упоры под колеса , ручной тормоз , 

включение низшей передачи. 

Практически при всех работах с авто­

мобилем (за очень редким исключением 

типа замены колеса) полагаться только на 

домкрат , особенно штатный , не следует. 

Нужны надежные и прочные подставки , 

так как работать под автомобилем , кача-

Рис. 1. Изношенный домкрат опасен: 
а - нормальная винтовая " пара"; б- изношенная . 

ющимся на зыбком домкрате, может 

только сумасшедший. Если сползание ав­

томобиля с неудачно установленного 

"подвернувшегося" домкрата происходит 

достаточно медленно, то падение в слу­

чае поломки домкрата - почти мгновенно . 

Вот почему даже при самых безобидных 

работах умный механик не станет ничего 

делать, скажем, с передней подвеской , 

если кузов не установлен на устойчивые 

подставки . 

О подставках говорилось не раз. Луч­

ше - это специальные , выполненные из 

металла , с регулировкой высоты. Но го­

дятся и самодельные, например , устойчи­

вые деревянные брусья сечением не 

меньше 150х150 мм. Учтите, весьма опас­

на "подставка" в виде шаткого столбика из 

старых рыхлых кирпичей! 

Для облегчения разнообразных ре­

монтных работ в гараже хорошо иметь до­

полнительный (например, гидравлический) 

домкрат, а штатный винтовой использо­

вать только в дороге, тогда он и прослужит 

дольше. Кстати, один из признаков скорой 

поломки домкрата - чрезвычайно тугое 

вращение винта в гайке . Приглядитесь - и 

вы почти наверняка увидите, что резьба в 

гайке и на винте изношена и срыв ее не за 

горами (рис. 1 ). 

КАК И ЧЕМ МЫТЬ 

При ремонте того или иного узла , аг­

регата каждому из нас доводится что-то 

очищать, отмывать, удаляя грязь, следы 

масла, электролита и т . п. Конечно, нет 

ничего проще, чем смочить тряпочку бен­

зином и ... (такие советы часто встречают­
ся в книгах). Но в том-то и дело, что ваша 

кожа, а также слизистые глаз , носа не 

должны соприкасаться с маслом , бензи­

ном, керосином, всевозможными раство­

рителями . Наименее уязвима для подоб­

ных воздействий кожа ладоней, в то же 

время особенно опасно попадание рас­

творителя или масла на лицо, тем паче в 

рот или нос. Рядом - сосуды головного 

мозга . 

Учтите, запасы здоровья у всех лю­

дей различны. Поэтому ссылки на того, 

кто всю жизнь безнаказанно умывается 

"соляркой", совершенно несостоятельны. 

Вам может хватить и одной процедуры ... 

Чем же мыть детали? Никуда не де­

нетесь - все тем же бензином , керосином 

и т . д . Но аккуратно . И в хорошо провет­

риваемом помещении . Лучше не тряпоч­

кой, а хорошей кистью с достаточно 

длинной рукояткой. Наконец, чем потом 

мыть руки? 

Для этого сейчас продается множе­

ство средств , но вполне годится обычное 

мыло. Кстати, весьма популярная в гара­

жах мойка рук стиральными порошками 

хотя и очень эффективна, но имеет и от­

рицательную сторону: при такой концен­

трации раствор может серьезно повре­

дить кожу. 

ЧЕМ МЫ ДЫШИМ? 

Отработавшие газы знамениты не 

только своим "букетом", мало напоминаю­

щим благоухание цветущего сада , но и 

содержанием разнообразных вредных ве­

ществ. Для всего живого особенно вредны 

тяжелые металлы, способные накапли­

ваться в костях с самыми грустными для 

"носителя" последствиями . 

Благодаря Его Величеству Автомоби­

лю в воздух попадает немало свинца , осо­

бенно при сжигании в цилиндрах этилиро­

ванного бензина. Последний ядовит на­

столько, что им нельзя мыть детали , а его 

попадание на кожу недопустимо - вы мо­

жете быстро отравиться. Но и при сгора­

нии бензина лучших сортов (неэтилиро­

ванного) образуются другие вредные ве­

щества : угарный газ (СО) , углекислый газ 

(СО2) , окислы азота (NOx). Неполадки в 
работе двигателя , вызванные , скажем, си­

стемой зажигания , и соответствующие 

"пропуски" вспышек означают выброс в 

атмосферу паров несгоревшего бензина и 

увеличение концентрации углеводородов 

(СН). 

Наиболее опасен и коварен угарный 

газ - СО. Он не имеет ни запаха, ни цве­

та, ни вкуса, но уже при концентрации 

0,01% во вдыхаемом воздухе неблаго­
приятно действует на человека . При 0,5% 
отравление происходит уже в считанные 

минуты - известны случаи , когда человек 

неожиданно терял сознание; то же про­

исходило и с тем, кто пытался оказать 

ему помощь. 

Углекислый газ со2 опасен при более 

чем 1 О%-ной концентрации. 
Работая в гараже, даже при распахну­

тых воротах, старайтесь не пускать двига­

тель. Особенно опасен режим прогрева с 

вытянутым "подсосом", когда двигатель 
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работает на очень богатых смесях. Когда 

же карбюратор не исправен - это опасно 

вдвойне . Помните о коварстве СО и учти­

те , что во многих случаях отравленному им 

медицина помочь не в состоянии. 

Сколько раз говорилось об опасности 

всякого времяпровождения (в том числе 

ночевки) в стоящем автомобиле с работа­

ющим двигателем! Но энтузиастов (и 

жертв) не убавляется , поэтому снова за­

остряем на этом ваше внимание. 

Казалось бы , что проще? "Зарегули­

руем" карбюратор так , чтобы двигатель 

работал на бедных бензино-воздушных 

смесях , и получим содержание СО в вы­

хлопных газах, едва отличимое от нуля! 

Однако при этом растет содержание оки­

слов азота NOx, тоже наносящих вред ор­
ганизму . К тому же при подобной регули­

ровке могут происходить пропуски вспы­

шек и в воздух выбрасывается 

увеличенное количество углеводородов 

СН . Значит , существует некая оптималь­

ная регулировка, при которой чуть больше 

СО, но меньше NOx и СН. 

КАКОВ НА ВКУС 

ЭЛЕКТРОЛИТ? 

Прежде чем заняться всерьез аккумулято­

ром , вспомните , как действует кислота на 

одежду и обувь . Вы можете даже не заме­

тить , что мелкие брызги попали вам на 

брюки - назавтра они напоминают решето! 

Специалисты обычно рекомендуют обу­

ваться в резиновые сапоги , одежду защи­

щать резиновым же фартуком и т. д. Мож­

но ли обойтись без этого? Да , если вы от 

природы очень аккуратны и сумеете не 

капнуть , не пропить , не брызнуть ... 
Сразу напомним старое правило : 

нельзя лить воду в кислоту (особенно кон­

центрированную!). Плотность кислоты 1,84 
г/см3 , воды - 1 г/см3 . Попав на поверхность 

кислоты , капля воды не спешит утонуть, 

раствориться - моментально закипает, 

разбрызгивая кислоту, что очень опасно . 

Если же лить кислоту в воду , процесс рас­

творения идет нормально. Но и в этом слу­

чае выделяется очень много тепла - если 

электролит готовить в стеклянной банке , 

есть риск , что она лопнет. Поэтому здесь 

предпочтительней специальная посуда -
керамическая . 

Если вы хотите воспользоваться пла­

стмассовой посудой , сначала проверьте , 

способна ли она выдержать хотя бы дейст­

вие кипятка - многие пластмассы при 

1 00°С уже плавятся . 
Остывший электролит можно хранить 

и в посуде из нестойких к нагреву пласт­

масс , например , в бутылках из-под "колы", 

"херши" и т . д . К тому же при этом исклю­

чается риск разбить тару, как это случает­

ся со стеклянной. Но обязательно наклей­

те этикетки с четким указанием, что это 
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именно электролит, а не минеральная во­

да, иначе по ошибке кто-нибудь и его по­

пробует на вкус. 

Знатоки говорят , что аккумуляторная 

кислота , попавшая в рот , напоминает ки­

пяток. Если ее тут же выплюнуть (вы это 

сделаете непроизвольно) и прополоскать 

рот водой (еще лучше содовым раство­

ром), 1;0 можно обойтись без последствий. 

А "ТОСОЛ'; "НЕВА'; "РОСА"? 

В основе "Тосола" - этиленгликоль. 

Голубой напиток кому-то по вкусу напо­

минает ликер , но употреблять его в этом 

качестве не рекомендуется . Если в тече­

ние 30 минут после рюмки не промыть 
смелому экспериментатору желудок и не 

передать его в руки медиков - дело может 

обернуться трагедией. 

Не надо дегустировать и другие тех­

нические жидкости - антифризы , тормоз­

ные жидкости, ацетон, растворители и т . п. 

Если в вашем хозяйстве зачем-то хранит­

ся метиловый спирт , наклейте на бутылку 

этикетку "Метанол", избегая слова "спирт" 

- последнее для некоторых граждан вы­

глядит настолько магическим, что яд не­

пременно украдут и выпьют. 

Тормозные жидкости "Нева", "Роса", 

"Томь" обладают весьма неприятным , от­

пугивающим запахом - их, слава Богу, ни­

кто не пьет . Что касается дедовской БСК , 

ее кое-кто все же путает с благородными 

напитками. Надеемся, ни вы, ни ваши дру­

зья не относятся к этой компании. 

ЧЕМ СТРАШЕН МОЛОТОК? 

Если вы думаете , что коварство мо­

лотка проявляется лишь в возможности 

"схлопотать" им по пальцам, то глубоко и 

опасно заблуждаетесь . Вспомните: моло­

ток - это сталь , причем закаленная, часто 

безграмотно (кто и где сделал ваш моло­

ток, как правило, неизвестно). Когда вы 

ударяете молотком по другому твердому 

предмету , например, работая зубилом, - в 

точке их контакта возникают чудовищные 

напряжения , от которых сталь выкраши­

вается. Осколки разлетаются примерно 

так же, как при взрыве гранаты, нередко 

нанося людям серьезные травмы, требую­

щие хирургического вмешательства. Едва 

ли не главная опасность здесь - лишиться 

глаза , поэтому работать молотком лучше 

в защитных очках. И заметьте , не в стек­

лянных, а сделанных из небьющихся ма­

териалов. Как правило, люди этим прене­

брегают , а зря. 

Сказанное распространяется и на не­

которые другие инструменты , в основном 

режущие - уже упомянутые зубила, все­

возможные бородки, кернеры, ножи, свер­

ла, напильники и т. д. , - все они сделаны 

из различных марок стали и термообрабо­

таны. Их осколки ведут себя так же. На-

пример, не вздумайте использовать на­

пильник в качестве какой-нибудь выко­

лотки , по которой бьют молотком, - тут 

опасная поломка гарантирована. 

РАБОТАЯ КЛЮЧОМ ... 
Если место позволяет , старайтесь ра­

ботать накидным ключом или же ключом­

головкой - меньше опасность срыва гра­

ней гайки или болта. Хотя есть , конечно , и 

высококачественные рожковые ключи. Ес­

ли ключ внезапно сорвется с гайки, повре­

див грани, или болт срежется и вы можете 

удариться рукой о детали автомобиля и 

повредить ее. Поэтому многие опытные 

механики при грубых работах, когда к бол­

там или гайкам нужно припожить большую 

силу (например, ремонтируя узлы под ма­

шиной), пользуются рукавицами или пер­

чатками - от матерчатых до старых кожа­

ных . Это отчасти спасает и от повреждения 

сплетение нервов , расположенное в цент­

ре ладони. Этим местом сильно нажимать 

на ключ или отвертку не следует. Если же 

приходится , то не грех подложить смягча­

ющую прокладку , хотя бы свернутую тряп­

ку (рис. 2). 
Работая, старайтесь (по возможности) 

располагать ключ так, чтобы тянуть его к 

себе , а не толкать его от себя - в первом 

случае вероятность повредить себе руку 

гораздо меньше. Для получения макси­

мального момента прикладывайте силу 

перпендикулярно стержню ключа . 

Закрепляя для работы какой-нибудь 

узел в тисках, позаботьтесь , чтобы момент 

приложенной вами силы относительно цен­

тра закрепления был наименьшим , иначе 

деталь может вырваться из тисков (рис . 3). 

ЧТО ЗНАЧИТ "ГРЕМУЧАЯ"? 

Речь пойдет не о змее , а о смеси , на­

пример , водорода , обильно выделяюще­

гося в конце зарядки из банок аккумуля-

Рис. 2. Перчатка и смягчающая 
прокладка между ладонью и ключом. 
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Рис. 3. Правильно зажимайте деталь в тисках! 

тора , и кислорода. Особенно характерно 

это (так называемое кипение) для старой 

батареи, утратившей значительную часть 

емкости, - очень часто в последние два­

три часа зарядки идет только электролиз 

воды (ее разложение на водород и кисло­

род). При определенном их соотношении 

образуется смесь, способная от искры или 

иного источника не просто воспламенить­

ся, а взорваться , поэтому смесь и называ­

ют гремучей . 

Нередко взрывы происходят как бы 

по одной схеме: вы зарядили от автоном­

ного источника батарею , затем сразу ста­

вите ее на автомобиль , но она еще про­

должает выделять газы. Подсоединяете 

одну клемму , затем другую . . . И тут -
взрыв . Обычно взрывается ближайшая 

банка. Результаты "впечатляющи" , вплоть 

до оторванных пальцев . 

Поэтому , если есть возможность, за­

ряжают батарею, не снимая ее с автомо­

биля. Пробки не открывают, ведь на ходу 

она подзаряжается и при закрытых (за­

вернутых) . Основные клеммы оставляют 

неприсоединенными к батарее, а провода 

зарядного устройства подключают к ним с 

помощью зажимов типа "крокодил" . 

Вообще говоря, гремучую смесь с 

воздухом могут создать различные "про­

дукты" из тех, что есть у вас в гараже. Это 

и бензин, и растворители, и газ из негер­

метичного баллона ... Например, в жаркий 
безветренный день в гараже почему-ли­

бо прохудилась канистра с бензином, он 

начинает вытекать и испаряться. Плот­

ность паров в воздухе все нарастает, а 

посему в конце концов достигнет "грему­

чей" фазы - около одной весовой части 

бензина на 15 частей воздуха. Если в этот 
момент в гараже проскочит , скажем , ис­

кра из-за неисправной электропроводки 

или кто-то зажжет спичку- грянет взрыв! 

Если бензин продолжал бы испа­

ряться и дальше, смесь могла настолько 

переобогатиться, что взрыв стал бы не­

возможен . Но на практике чаще всего он 

происходит "вовремя" , то есть когда вы 

его не ждете! 

Пролитые ацетон, керосин, спирт -
ничем не лучше. Соотношения с воздухом 

другие, а результаты те же . 

ПОРА ГЕНЕРАЛЬНОЙ УБОРКИ 

Неприятно подходить к грязному 

автомобилю. Еще хуже, когда он внутри 

не чище, чем снаружи. Если вы стали 

пачкаться о сиденье или обивку двери 

- пора, наконец, почистить салон . 

Чего только не найдешь в салоне ав­

томобиля! Часто не только в багажнике , 

где-нибудь за передним сиденьем скап-

пивается хлам , всяческое барахло - то, 

что не нужно, а выкинуть жалко . Когда нет 

гаража, все это приходится возить с со­

бой, и постепенно багажник и салон ва­

шего авто заполняются старыми запча­

стями, емкостями из-под масла , садовым 

инвентарем и т. д. и т. п. - и вот одной по­

мойкой (на колесах!) стало больше. Же-

ОСТОРОЖНЕЙ 
С ЭЛЕКТРИЧЕСТВОМ! 

Когда приходится пользоваться элек­

тродрелью на 220 В в металлическом кор­
пусе, не забывайте об опасности электро­

травмы. Особенно велика она в дождли­

вую погоду , при высокой влажности. Если 

уж возникла необходимость в такой рабо­

те, наденьте резиновые перчатки (не ме­

дицинские, а те , что бывают у электри­

ков!), под ноги подложите резиновый ков­

рик или обуйтесь в резиновые сапоги. Не 

случайно многие профессионалы-ре­

монтники такими дрелями не пользуются , 

а переделывают их, например, на питание 

от 36 В. То же относится к паяльникам , 

всевозможным шлифовальным машинкам 

и т. д . Лучше с помощью трансформатора 

сначала снизить напряжение с 220 до 36 В 
(иногда 40 - 50), а уже к этому, более 
безопасному источнику, подключить по­

требители . 

Конечно переделка электромоторов 

на другое напряжение - работа не про­

стая, но, поверьте, дело это нужное! 

лательно взять за правило раз в месяц 

проводить ревизию содержимого салона и 

выкидывать все, в необходимости чего 

появились сомнения . 

Избавиться от пыли , грязи, мусора , 

пятен непонятного происхождения значи­

тельно труднее . Когда весенняя распутица, 

добавляющая немало грязи в салон, и пе­

ревозки, связанные с открытием дачного 

сезона, позади, можно устроить генераль­

ную уборку салона . 

Резиновые коврики-корытца лучше 

мыть струей воды, помогая ей в особо 
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Водительская дверь "Таврии". Левая часть обработана 
nреnаратами фирмы "Turtle Wax"- для пластмассовых 
деталей и обивочных материалов. 
Правая половинка осталась необработанной. 

грязных уголках жесткой щеткой. Приго­

дится здесь стиральный порашок или пас­

та. Кстати, коврики с продольными или по­

перечными ребрами чистить значительно 

легче, чем те, у которых ребра в мелкие 

квадратики . 

Вытереть пыль с панели приборов и 

прочих пластиковых деталей несложно, а 

вот удалить, например, следы от обуви в 

нижней части обивки двери - проблема. 

Сколько ни трешь - след, хоть и еле за­

метный, остается. Помогут моющие сред­

ства , губка или щетка - естественно , воды 

на всю эту операцию потребуется больше. 

Лучше всего (но и дороже, к сожале­

нию) пользоваться специальными препа­

ратами. Среди них и шампуни , и освежи­

тели пластиковых деталей . Важно пра­

вильно выполнять указания по примене­

нию , изложенные часто прямо на баночке 

или флаконе со средством. Например, ос­

вежитель бесполезно наносить на грязную 

поверхность - перед этим ее нужно по­

мыть, желательно специальным шампу­

нем . Эффект здесь превосходит все ожи­

дания . Можно воепользавались препара­

тами "Turtle Wax", и что из этого получится 
- видно на снимке . 

Неплохие результаты дает средство ... 
для чистки обуви . Недавно появились смо­

ченные чистящим составом губки в не­

больших коробочках - оказывается, ими 

можно не только чистить ботинки, но и об­

рабатывать панели дверей, щиток прибо­

ров и т . п . Конечно, водоотталкивающие 

свойства обивке не нужны, но это средство 

вернет ей первоначальный вид. 

Чем еще хороши фирменные составы, 

так это своими защитными качествами. 

Проще говоря, и пачкаться обработанные 

детали будут меньше, и очистить их легче . 

Но ни в коем случае не применяйте их, очи­

щая педали, руль и прочие органы управ­

ления. Поверхность их становится скольз­

кой - понятно, к чему это может привести. 

лека не всем . Материал обивки большин­

ства современных сидений легко чистится 

и , в отличие от кожзаменителя, пропускает 

воздух. Другое дело, если вы предпола­

гаете регулярно перевозить пачкающиеся 

вещи (или , например, собак в период 

линьки). Особо нужно сказать о сиденьях 

ВАЗ-2108, обитых материалом типа плю­

ша. Его мелкие ворсинки очень цепко дер­

жат посторонние предметы - опилки, се­

мена травы и тому подобное . Подобные 

вещи поддаются только механической чи­

стке, причем самой эффективной оказы­

вается и самая кропотливая - пинцетом 

или ногтями . 

Здесь чехлы окажут большую услугу , 

если, конечно, вы подберете их исходя не 

только из требований внешнего вида, но и 

учитывая необходимость последующей 

чистки или даже стирки. 

Но стирка - это крайний случай, а во­

обще сиденья или чехлы достаточно пыле­

сосить, причем регулярно, по мере загряз­

нения. Надо сказать , что автомобильный 

12-вольтовый пылесос , кроме достоинств, 

обладает существенным недостатком -
малой мощностью. Только что просыпан­

ные крошки им еще можно собрать, а вот с 

более серьезной грязью и пылью лучше 

бороться с помощью большого "домашне­

го" пылесоса. 

Обивку с сидений, как и чехлы, можно 

снять и выстирать, или просто выбить -
пыль удаляется не хуже, чем пылесосом. 

Если на сиденье пятна , автомобиль 

годами не знал чистки , обивка засалилась, 

а перспектива стирки не вдохновляет, при­

дется воспользоваться "химией" . 

Средств - масса, начиная с керосина и 

заканчивая специальными очистителями 

сидений. Похоже, цена средства пропор­

цианальна его эффективности (так и 

должно быть!) . Ну как не вспомнить "Теат­

ральный роман" Булгакова: " ... удивитель­
ная вещь: например , намочить бензином, и 

чудный результат - пятно тает, тает и ис­

чезает ... утром встанешь - пятно на преж­

нем месте и пахнет чуть-чуть бензином. 

То же самое после кипятку, спитого чая, 

одеколону. Вот чертовщина!" 

Можно обработать обивку специаль­

ным очистителем обивки фирмы "Turtle 

Перейдем к сиденьям, точнее, к их такойгубкойудобноприводитьвпорядок 
обивке или чехлам. Последние нужны да- пластиковые детали. 
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Wax" , под названием "Reпew" . Расход 

средства большой - на все сиденья потре­

бовалось три баллончика по 9,5 доллара (!) 
каждый. Состав похож на пену для бритья , 

но, попадая на ткань , он интенсивно впи­

тывается , а для удаления достаточно про­

тереть поверхность чистой сухой тряпкой. 

Результат - на фото . Стиральный порашок 

может дать не меньший эффект, но потре­

бует значительно больше времени. Для 

справки - обработка всех сидений и вста­

вок дверей занимает около двух часов, а 

сушка сидений после стирки может про­

должаться несколько дней. 

Посему вывод такой: очень полезно 

иметь в машине баллончик пятновыводи­

теля (бытового или специального автомо­

бильного очистителя обивки), желательно 

фирменного, и пользоваться им сразу при 

загрязнении, не откладывая "на потом" . 

Тем, кому это вывод показался неубе­

дительным, еще один совет-напоминание: 

все материалы обивки - синтетические, 

чтобы они дольше сохраняли чистый вид, 

после чистки или стирки обработайте их 

антистатиком , отталкивающим пыль. Кста­

ти , он входит в состав фирменных препа­

ратов-очистителей обивки. 

В любом современном автомобиле 

под ногами если не ковер (палас), то хотя 

бы половичок. Даже если постелены ре­

зиновые коврики, влага, песок, земля , а 

зимой еще и соль попадают на ковер. 

Иногда ему приходится принимать горячий 

"Тосол" из "печки" , масло из подтекающей 

канистры и т. п. 

Из дорожных средств чистки ковра 

наиболее эффективным показалась меха­

ническая щетка (см. фото) . Она своим 

вращающимся ершиком захватывает 

грязь, пыль, крошки и переносит внутрь 

корпуса. Прекрасно подходит она и для 

механической чистки сидений. Правда, 

сам экземпляр щетки не порадовал каче­

ством изготовления, несмотря на наряд­

ную упаковку. Белая пластмасса корпуса 

моментально загрязнилась, да так, что да­

же с мылом ее отмыть оказалось невоз­

можно- грязь въелась в материал. Поэто­

му, если решили купить- будьте бдитель­

ны! А вообще, держать такую щетку в ав­

томобиле полезно. 

Механическая щетка легко собирает мелкий мусор 
с коврового nокрытия nола и сидений. 



Неплохо удаляет пыль и песок пыле­

сос - опять же большой, не автомобиль­

ный. Если ворс ковра длинный, как на 

"Самаре", чистить его, естественно, труд­

нее . Чтобы не мучиться, не стремитесь 

добиваться идеальной чистоты с помощью 

пылесоса. Пользуйтесь им по мере надоб­

ности (осенью и весной - после каждой 

поездки в деревенские хляби), а раз в два 

года, летом , во время генеральной уборки, 

можно пойти на такой крайний шаг , как 

разборка салона. 

Чем хороша полная разборка салона , 

так это возможностью залезть в самые 

дальние и пыльные уголки, в которые пы­

лесосом вовек не доберешься. А пыли там 

обычно бывает достаточно на хорошую 

аллергию. 

Кроме того, сняв шумоизоляцию, вы 

получите возможность оценить состояние 

днища, порогов , электропроводки . Если 

краник отопителя негерметичен или много 

натекло воды с обуви, шумаизоляция начи­

нает гнить, и возможность просушить или 

заменить ее становится необходимостью. 

Ковер тоже полезно обработать антистати­

ком, чтобы меньше накапливал пыль. 

Остается еще задняя полка - в "сама­

рах" она жесткая и ворсистая. Первое ка­

чество , к сожалению , не позволяет вос­

пользоваться выбивалкой , поэтому , если 

не помогает пылесос , можно хорошенько 

пройтись по полке мокрой щеткой. Вооб­

ще щетка - инструмент универсальный , 

она поможет привести салон в порядок 

после перевозки собаки или кошки - луч-

ПРО "ВОЛШЕБНУЮ" ВАРЕЖКУ 

Российский автолюбитель, понача­

лу несколько ошалевший от изобилия, 

сменившего тотальный дефицит, и па­

ру раз обжегшийся на недобросовест­

ной рекламе, с изрядным скепсисом 
воспринимает теперь различные "чу­

деса", сулящие на грош пятаков. Рек­

ламе, как и различным сертификатам, 

сегодня верят только дети. Да и то пока 

не ходят в школу. У взрослых же авто­

ритетом пользуются в основном сви­

детельства из первых рук, например, 

соседа по гаражу. А предмет нашего 

разговора - очередная новинка на 

рынке аксессуаров, американо-китай­

ская "экспресс-варежка" для сухой 

очистки автомобиля. 

Объект испытаний походит на меховую 

варежку . Одна сторона имеет "повышен­

ную лохматость" , другая- умеренную. 

Надев варежку и побрызгав на ее пу­

шистую сторону водички , начинаем раз­

возить грязь по панелям и стеклам . Пока 

ничего неожиданного: мокрая тряпка 

справится с этим не хуже. Покрыв весь 

автомобиль грязными разводами , делаем 

небольшой перерыв. Яркое солнце на 

глазах подеушивает влагу, и на кузове 

проступает какой-то белесый налет, при­

давая машине совсем уж неприглядный 

вид . Теперь переворачиваем варежку и 

сухой стороной располировываем эти раз­

воды. Тут-то и начинается самое интерес­

ное: грязь пропадает без следа, а поверх­

ности оказываются чистыми и блестящи­

ми. На ощупь они кажутся покрытыми ка­

ким-то скользким полиролем , с которого 

вода бесследно скатывается. Потеки бен­

зина вокруг заправочной горловины, мас­

ляные пятна и даже налет ржавчины - все 

это исчезло. Но самое сильное впечатле-

ние производит обработка хромированных 

поверхностей.-

Таковы факты. А вот некоторые к ним 

пояснения. Ворсистая сторона варежки 

содержит специальный состав, который 

растворяет грязь и, высыхая, превраща­

ется в полировочную пасту. Другая сторо­

на также обработана сложной пропиткой, 

которая, взаимодействуя с пастой, созда­

ет защитный слой. После работы варежку 

просто сушат и выбивают , не стирая, что­

бы сохранилась пропитка . Конечно, ва­

режка не всемогуща - песок или толстый 

Эксплуатацш:r 
шего средства для удаления волос с обив­

ки не найти. 

И последнее , что иногда требует чист­

ки в салоне - потолок. Если его обивка 

мягкая - "кожзам с дырочками", его хоро­

шо чистят те же средства, что и пластико­

вые панели. С потолком "жигулей" слож­

нее - он может потребовать пятновыводи­

телей и специальных средств для чистки 

обивочных материалов. 

В заключение еще один аргумент в 

пользу специальных чистящих средств. 

Скептики считают, что обработка салона 

довольно дорогими препаратами оправда­

на только перед продажей машины . Но 

ездить в чистой машине доставляет ра­

дость и вам, и пассажирам. Не так ли? А 

на удовольствие можно и потратиться . 

слой грязи придется предварительно 

смыть водой . 

На первичную очистку машины уходит 

минут пятнадцать-двадцать и стакан воды. 

Последующие обработки занимают минут 

пять, поскольку пленка полироля не позво­

ляет грязи въедаться в краску. 

Проверить заявленный производите­

лем "жизненный цикл" в пятьдесят полиро­

вок пока не смогли, однако отмечаем, что 

соль с зимних дорог может его значительно 

сократить. Кстати, зимой варежку можно 

просто посыпать снегом. 

Автолюбители , неравнодушные к про­

блемам экологии , могут подсчитать объем 

грязной воды, которой не будет осквернена 

природа при массовом переходе на "вол­

шебную" варежку. 

173 



Эк-с ~атащг 

ИСКУССТВО МЫТЬ МАШИНУ 

Не просто чистый, а искусно вымы­

тый и защищенный полиролем автомо­

биль служит дольше. И хотя у нас 

обычно кузов ржавеет раньше, чем вы­

цветает , для бережливого хозяина или 

любителя раритетов сохранение перво­
начального вида окраски - аргумент ве­

сомый. 

Г рамотно вымытый автомобиль 

меньше пачкается и легче очищается -
на обработанной эмали грязи собирает­

ся меньше. 

По исследованиям фирмы "Тертл 

Вакс", само по себе улучшение внешне­

го вида автомобиля , хотя и не приносит 

видимой практической пользы, оказы­
вает весьма позитивный психологиче­

ский эффект на его владельца; он (или 
она) начинает гордиться своей маши­

ной , с большим удовольствием воспри­

нимают себя, свой имидж . Пожалуй, 

желание ездить не просто на красивой, 

а даже больше того - на ухоженной, хо­

леной машине и подвигает людей на 

довольно трудоемкие операции по ухо­

ду за кузовом. " Краткий курс правиль­
ной мойки" начнем с вопроса 

ГДЕ МЫТЬ? 

Конечно , лучше всего на даче , в гара­

же или просто вблизи от источника воды. 

Но это - по теплу . А зимой вымыть автомо­

биль самостоятельно - большая проблема , 

приходится обращаться к помощи сервиса , 

как , впрочем , иногда и летом . 

Самы й навязчивый и худший сервис 

предоставляет ребятня , зарабатывающая 

на нашей лени : "Дядь (теть) , давай машину 

помою! " Ни в коем случае! Во-первых , 

обычно они располагаются по берегам ес­

тественных водоемов. В Москве , например, 

даже зимой много малолетних мойдедыров 

на набережных вечно незамерзающей Яу­

зы . Вода в ней , как и у всех промышленных 

объектов , оживленных городов и т. п ., со­

держит огромное количество агрессивных 

примесей. Рискуете смыть не только грязь, 

но и краску . Кстати , мыть машину на бе­

режку очень часто запрещено : вы будете 

неприятно удивлены , когда штраф возьмут 

не с самих мойщиков , а с вас, как владель­

ца автомобиля . 

Во-вторых , предприимчивому молодо­

му (и не очень) поколению технология на­

стоящей мойки неизвестна , из инструмен­

тов доступна только тряпка , а уж никак не 

автомобильный шампунь . 

В последнее время , особенно в столи­

це , появилось много новых , оборудованных 

импортной техникой моек. Разделяют их на 

два типа - "щеточные" (иногда - "порталь­

ные") и "под давлением" . 

Первые более известны , их издавна 

применяют на многих автотранспортных 

предприятиях - таких, как таксопарки . На 

примере "волг" с шашечками видно, поче­

му человеку , радеющему за отличный 

внешний вид своего автомобиля , не стоит 

пользоваться щеточной мойкой. Дело в 

том , что жесткая щетина щеток немила­

сердно трет лакированные бока автомоби­

ля и вместе со снимаемой грязью прямо­

таки задирает покрытие . К тому же почти 

Автоматизированная мойка "nод давлением". Щеткой и шамnунем оnератор уже nоработал и теnерь водяным 
nистолетом оnоласкивает машину. 
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всегда щетки оставляют непромытые места 

где-нибудь в углублениях или на колесах . 

Неоспоримые достоинства таких моек -
автоматизация и быстрота. А грубость их , 

выясняется , можно и смягчить , применяя 

специальные хитрые щетки или "тряпки" -
поролоновые полосы , вращающиеся на тех 

жерновах, где раньше была щетина . И все 

же щеточную мойку особенно бережливым 

применять не желательно. 

"Под давлением " - это не просто 

шланг , а целая установка, подающая воду 

нужной температуры , под нужным напором 

и к тому же экономно. Пожалуй , это идеал 

для требовательного автомобилиста­

опять же при условии соблюдения техно­

логии мойки. Или еще лучше - при усло­

вии допуска к управлению самого клиента, 

если он этого хочет . Интересно, что в Анг­

лии подобные мойки именно так и работа­

ют: приехал , бросил монетку , шланг в руки 

и вперед! В агрегат заложено несколько 

программ, по которым он и воду пригото­

вит , и шампунь , и даже палироль-то есть 

технология будет соблюдена независимо 

от знания ее клиентом. В столице таких 

чудо-моек пока , насколько известно , 

только две - и на обеих есть свой обслу­

живающий персонал - нашего автомоби­

листа как клиента английская машина мо­

жет и не перенести. 

И , наконец, последний и лучший спо­

соб мойки -своими руками. Помните толь­

ко, что мыть машину можно не везде (в 

Москве почти нигде) , и не пренебрегайте 

средствами малой механизации , как-то 

шлангами в больших гаражах и автохозяй­

ствах. За небольшую плату вам позволят 

воспользоваться местом для мытья и мест­

ной канализацией и, что очень важно, теп­

лом. Зимой такие кооперативные мойки -
разумный компромисс между дорогой 

фирменной услугой и дешевой , но опасной 

для здоровья личной работой на морозе . 

А теперь перейдем непосредственно к 

процессу. 

КАК МЫТЬ? 

И не только "как", но еще и "чем". Но­

обо всем по порядку . 

Для первого действия нам потребуется 

вода - как минимум ведро. Вода должна 

быть чистой (хотя бы на вид) и , желательно , 

теплой и мягкой , то есть без солей. В такой 

оптимально работают шампуни (о чем знают 

все женщины - лучше дождевой воды для 

волос не найти). Жесткую воду смягчит сам 

шампунь , но потеряет немного в эффектив­

ности. Поэтому лучшие фирменные уста­

новки снабжены собственным блоком для 

смягчения воды, которую они забирают из 

канализации , чтобы активность моющих 

средств не снижалась . Нам для ручной мой­

ки подойдет вода любая , тем более что для 

начала мы просто обольем машину- дейст­

вие , аналогичное замачиванию. 



Струей воды смываем пыль , песок -
все , что отстает. Самую страшную, застаре­

лую грязь можно полить водой с шампунем . 

Здесь удобны лейка, шланг, а лучше всего -
водяной пистолет на установке, моющей под 

давлением. Но только не той, что моет дви­

гатели и агрегаты трансмиссии! Она, конеч­

но, струей кипятка под большим давлением 

сбивает грязь с кузова. Новому автомобилю 

это , возможно , не страшно, а старому, со 

сколами краски , такая "баня" сократит 

жизнь , нанеся непоправимый урон покры­

тию. Оптимальная температура воды для 

мойки- 30-40°, давление- до 7 кгс/см2 • 

Теперь автомобиль пора и потереть. 

Но запомните правило - любой инструмент 

должен касаться краски или лака только 

через прослойку скользкого шампуня! Ина­

че какая-нибудь песчинка наделает вам 

мелких царапин . 

Шампунь нужен специальный, автомо­

бильный , никакие домашние моющие 

средства не подойдут. В них содержатся 

щелочь , другие агрессивные химикаты, ко­

торые , удаляя грязь, повредят краску. Ав­

томобильный шампунь , наоборот, защитит 

покрытие машины с помощью входящего в 

состав синтетического (реже - натурально­

го) воска, силикона или иного компонента. 

В соответствии с инструкцией добавля­

ем шампунь в воду нужной температуры. 

Обычно дозировка - несколько колпачков 

от баночки на ведро теплой воды . Чтобы 

средство вспенилось , перемешалось , лучше 

на дно ведра плеснуть шампунь, а уж потом, 

не торопясь, налить туда воду. Если вода 

холодная - шампунь будет работать хуже , 

если горячая - можно повредить краску. 

Шампунь развели, чем его наносить? 

Традиционную тряпку отвергаем - ведь она 

стирает грязь с покрытия, но не вбирает 

песчинки в себя, а оставляет на поверхно­

сти- получается, что ими же мы и трем по 

краске. Тряпку к тому же нужно часто опо­

ласкивать , переворачивать , куда удобнее 

губка. Лучше всего- большая, с крупными 

глубокими порами (фото 1). Очень хороша 
щетка , но тоже не всякая. Любимая многи­

ми щетка-сметка, насаженная на длинную 

ручку, не подходит - жестковата. Настоя­

щая автомобильная щетка должна к лаку 

относиться бережнее, а для этого иметь 

"двухэтажную" щетину (фото 2). Такие 
щетки, объединенные со шлангом , через 

который подаются шампунь и вода, приме­

няют и в автомойках "под давлением". 

Окунайте в ведро губку или щетку и, не 

отжимая, приступайте . Мойте сверху вниз, 

чтобы стекающая вода отмачивала нарос­

ты грязи у колес и на порогах. 

Теперь, когда всю грязь мы растерли и 

автомобиль стоит в хлопьях пены, начинаем 

ополаскивать. Вот когда набегаешься с ве­

дром - воды потребуется немало. Самые 

грязные места можно протереть еще разок, 

используя сильно разбавленный шампунь -

Инструмент мойщика: 1 -щетка со специальной щетиной- мягкой, распушенной на концах и жесткой у основания; 
2- это не сыр , а губка с крупными глубокими порами; 3- искусственная замша в работе. 

Экстглуа тацш:х 
остатки его в ведре от предыдущей опера­

ции при первом ополаскивании дадут 

обильную пену. 

Смывая грязь и шампунь , не жалейте 

воды - иногда , считая , что шампунь дол­

жен остаться на покрытии для реализации 

своих защитных свойств, его очень скупо 

поливают водой. То, что должно остаться­

восковая составляющая, останется даже 

после водяного пистолета, так что не бой­

тесь , ополаскивайте как следует . Для 

справки: в автоматических мойках под да­

влением на одну машину уходит 60-80 л 
воды; при хорошей ручной мойке вы по­

тратите не меньше. 

Мокрый автомобиль нужно просушить, 

и не только в мороз , спасаясь от льда в 

замках, но и летом. Машину вытирают, что­

бы, во-первых, предотвратить разводы, ос­

тающиеся от жесткой воды (следы солей), и, 

во-вторых, располировать шампунь. Луч­

шее средство - искусственная замша: и по­

лирует хорошо, и пыль, если она еще оста­

лась, в себя вбирает. Можно использовать 

мягкую тряпку. Технология - как при мытье 

полов в казарме: развернутую тряпку кла­

дем на поверхность и тянем за край , потом 

переворачиваем- и еще раз (фото 3). 
Если в этом сезоне вы уже обрабаты­

вали кузов полиролем - на этом мойка за­

кончена и сверкающая машина готова к 

дальнейшей эксплуатации и ... неизбежному 
загрязнению. 

А вообще без регулярной обработки 

каким-либо полировочным составом мойка 

будет неполной. Недаром эта операция 

предусмотрена в фирменных агрегатах: 

под небольшим давлением через пистолет 

подаются вода и полироль , вода стекает , 

защитный состав остается. Ручная обра­

ботка, конечно, потруднее, но здесь многое 

зависит от полирующего состава. Если он 

на основе синтетического воска (сейчас 

таких большинство) - располировать его 

будет легко. Элитный натуральный воск 

придает поверхности глубокий блеск, но 

для этого придется попотеть. 

Какой именно состав выбрать - ре­

шать вам. Но не забывайте , что моющее и 

полирующее средства должны быть на од­

ной основе и сделаны одной фирмой. Тогда 

при каждой мойке шампунь будет подпи­

тывать слой полироля, обновляя защиту. 

Это, конечно, не значит, что одной обра­

ботки полиролем хватит на всю автомо­

бильную жизнь, но на сезон будет вполне 

достаточно. 

Обработайте кузов в соответствии с 

инструкцией - не ленитесь, если надо ее 

перевести на русский или хотя бы подробно 

расспросить продавца (конечно , лучше 

всего покупать товары серьезных фирм , 

снабженные русской этикеткой). Сбереже­

те массу усилий - тонкости в процедуре 

обработки заметно облегчат ваш труд. На­

пример, многие палироли гораздо легче 

наносить не сухой, а влажной тряпкой. 
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Эксrглуата:цт ' . 

ВМЕСТО ТРЯПКИ и БЕНЗИНА 

Чистоту в моторном отсеке боль­

шинство автомобилистов наводит раз в 

год - перед техническим осмотром. Так 

уж повелось-строгий инспектор ГАИ 
доброжелательнее относится к владель­

цу начищенного до блеска силового аг­

регата, на котором можно без труда ра­

зобрать заводской номер . Однако уда­

лить вековые отложения с поверхности 

мотора непросто. После трудоемких и 

нередко бесплодных попыток сделать 

это с помощью тряпки, смоченной бен­

зином , хозяин машины обращает взор на 

прилавки магазинов со специальными 

химическими средствами. 

Наиболее цивилизованный способ -
применить "Очиститель двигателя" . Отече­

ственные препараты для нанесения кистью 

нынче встречаются довольно редко . А жаль , 

некогда распространенный повсеместно со­

став производственного объединения "Лит­

бытхим" неплохо справлялся со своей зада­

чей , да и стоил недорого . Сейчас торговля 

предлагает в основном продукцию зарубеж­

ных компаний . Впрочем , аэрозоли "Turtle 
Wax", STP, "Carlofoп" , "Valvo l iпe" , "Super-X" и 
других фирм , разработанные для идеальных 

условий Европы или Америки, способны 

очистить и российскую грязь. Но особое 

внимание советуем уделить жидкостям 

ударного действия , подобным "STP-Heavy 
Duty Епgiпе Degreaser'', что в вольном пере­
воде означает "для особо чумазых моторов" 

- как раз для наших. 

Способ применения очистителей почти 

одинаков. Препарат разбрызгивают на дви-

Сразу оговорюсь : речь пойдет о вполне 

конкретном автомобиле , купленам в сентя­

бре 1982 года . Этот ВАЗ-21 05 набегал без 
малого 450 тысяч километров, что наверня­

ка удивит иных читателей. Чтобы "отчет" 

был честным, отмечу также : рядовая, се­

рийная машина 90% пробега совершила по 
дорогам Москвы и ее окрестностей. Ос­

тальной набран в отпускных поездках -
преимущественно по доро гам Украины , 

Крыма , Кавказа . За Полярным кругом , на 

Чукотке или в Каракумах машина не быва­

ла . 

В то же время не скажешь , что автомо­

биль работал в тепличных условиях . Не зря 

ведь московские дороги, ка к , впрочем, и 

климат (включая моральный) , славятся сво­

им безобразием , а ездит ь приходилось 
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гатель и выжидают минут 10-15. За это вре­
мя состав пропитывает слой отложений , 

растворяет масло , смолы , въевшуюся грязь 

и образует эмульсию , которая легко смыва­

ется водой. При этом химия для очистки мо­

торов не портит краску, резиновые и пласт­

массовые детали, электропроводку . А вот 

минусовую клемму с аккумулятора во избе­

жание короткого замыкания снимите . Еще 

один нюанс - внимательно изучите инструк­

цию. Дело в том , что одни составы рекомен­

дуют наносить на холодный двигатель , а 

другие - на прогретый . Кстати , некоторые 

препараты, например упомянутый STP или 
"Valvoliпe Епgiпе Cleaпer", обладают полез­

ным побочным эффектом . С их помощью 

можно удалять масляные пятна с бетонного 

пола гаражей. 

Теперь рассмотрим обходные техноло­

гии мойки мотора . Они пригодятся , если под 

рукой нет подходящего очистителя двигате­

ля или зимой , когда пользоваться водой 

нельзя . Методика действий проста: нанести 

состав , выждать несколько минут и проте­

реть тряпкой . Главное - подобрать препа­

рат , способный справиться с грязью , и при 

этом не повредить детали двигателя . Из 

всего многообразия химических средств 

стоит выбрать аэрозольные жидкости типа 

"Carburetor Cleaпer", "Brake Parts Cleaпer", 

"Wheel Сlеап" для обслуживания карбюрато­

ра , тормозной системы и колесных дисков 

или состав для удаления битумных пятен. 

Помимо основного назначения , многие из 

них обладают дополнительными свойствами 

(обычно это указано на этикетке) : обезжи-

ежедневно , независимо от погоды или вре­

мени года. Кроме того , автор не из числа 

любителей спокойной езды , так что скоро­

стные и динамические качества "пятерки" 

не раз использовал в полном объеме .. . 
Итак - кузов. Каков срок службы глав­

ного узла, без которого нет автомобиля? Он 

и сейчас еще в боевом состоянии - под 

собственным весом не разваливается! Но 

сквозных дыр от коррозии предостаточно. 

Года четыре назад стараниями водите­

ля "Урала", несколько автомобилей , вклю­

чая и мою "пятерку", были "собраны в кучу" , 

после чего кузов пришлось ремонтировать . 

Тогда-то и обнаружилось , что растягивать 

или сваривать гнилые детали - дело очень 

хлопотное! Стало ясно: кузову скоро конец , 

никакими заплатами ему уже не поможешь. 

ривают металл , чистят контакты прерывате­

ля , клеммы аккумулятора , катушки зажига­

ния, стартер , удаляют старую смазку с 

дверных петель и т . д. То есть , кроме воз­

действия на какой-либо специфический вид 

загрязнений , могут успешно бороться и с 

остальными. Правда, применение этих пре­

паратов требует осторожности - их следует 

распылять только на холодный мотор. 

Очиститель карбюратора не повредит 

шланги системы охлаждения , сальники и 

прокладки , а вот на краску старайтесь им не 

попадать. Напротив , учитывая основное на­

значение жидкости для мойки колесных 

дисков , можно быть уверенным , что она не 

испортит лакокрасочное покрытие. Но осо­

бенно аккуратно обращайтесь с очистите­

лем тормозов - это довольно сильный рас­

творитель. Выбирая баллончик , обязательно 

посмотрите инструкцию . Одни фирмы реко­

мендуют при пользовании закрывать рези­

новые пыльники тормозных цилиндров , дру­

гие - допускают удалять составом смазку 

замков дверей , не опасаясь испортить уп­

лотнитель проема. Первым препаратом 

двигатель лучше не мыть. 

Конечно , автомобилист, ежедневно на­

водящий глянец под капотом , выглядит 

смешно, но и забывать о моторе не следует. 

К этому моменту автомобиль прорабо­

тал около восьми лет и прошел примерно 

300 тысяч километров. Оба эти показателя 
достаточно важны! 

Время, как известно , работает на кор­

розию. Можно совсем не ездить на автомо­

биле - и все же ржавчина когда-нибудь его 

развалит . Можно наездить те же 300 тысяч 
километров за год - кузов разрушат наши 

неровные дороги . А сочетания того и другого 

процесс разрушения только ускоряет. 

Есть автомобили , которым по 16-18 лет, 
а все - как новенькие . Объяснение простое . 

Как правило , зиму они проводят в гараже , а 

летом работают изредка , вполсилы. Если вы 

дальше дачи ездить не собираетесь - може­

те утешаться этими показателями . Если же 

машина в ходу ежедневно , круглогодично -
в средней полосе России кузов прослужит от 

силы 10 лет. 

Делал ли антикоррозийную обработку? 

Да , дважды за первые пять лет . Кстати , об 

этой процедуре. С какой трогательной забо-



той иной автолюбитель накладывает на дни­

ще все новые и новые слои мастики, стара­

тельно маскируя ими очаги коррозии! Прав­

да , большинство поступает так по незнанию: 

считается, что по-другому кузов не защи­

тить . Но когда он все-таки сгниет (а это не­

избежно), вы увидите то, что уже видели 

миллионы до вас: ржавчина пожирает стенки 

закрытых полостей - лонжеронов, порожков, 

стоек , коробов. Раз "зацепившись" внутри 

сварного шва , на стыке деталей , пожирает 

место стыка ... Раздолье же ей там, где гряз­
но , сыро и нет спасительного ветерка . Оста­

новить процесс коррозии , когда она проник­

ла в такие места, еще никому не удавалось. 

Отсюда вывод : главное - защита за­

крытых полостей. 

Знакопеременные нагрузки, столь ха­

рактерные при езде даже по лучшим нашим 

дорогам , об руку с коррозией доламывают 

кузов. Уже после "скромного" пробега -
первых 100 тысяч километров- вы должны 

заняться поисками устапостных трещин в 

конструкции . Некоторые, возникнув, дальше 

не развиваются. Другие день ото дня растут 

- это уже опасно, даже если они располо­

жены не в самых ответственных местах. На 

"пятерке" первая была обнаружена у осно­

вания кронштейна на днище кузова, к кото­

рому прикреплена поперечная штанга (рис . 

1 ). Трещину удачно заварили с усиливаю­
щей накладкой - кронштейн больше не 

подводил . 

Позже трещины удивлять перестали. 

Они появлялись порой в самых неожиданных 

местах, в зависимости от характера вибра­

ций кузова и его элементов. Упрощенный 

подход (вот мотор, вот лонжерон - трещину 

надо ждать здесь) в данном случае неприе­

млем . Реальная картина сложней. 

Следующий вопрос - о двигателе. 

Здесь нужно оговориться: даже два совер­

шенно одинаковых агрегата, работая в раз­

ных условиях , по-разному изнашиваются. 

Дольше служит тот, кто меньше нагру­

женЛозтому сравнивать моторы, принад­

лежащие разным людям, дело очень ка­

верзное. 

На "пятерке" сначала (первые 220 тысяч 
километров) работал ее штатный двигатель 

-21 05. Затем место под капотом занял бо­
лее тяжелый агрегат ВАЗ-21 03. И тот, и 
другой двигатель частично (с целью замены 

колец) разбирали . В обоих случаях этому 

предшествовал пробег около 150- 160 тысяч 
километров. Кольца при разборке сказыва­

лись классически "лысыми" , что и предопре­

деляло большой расход масла - до литра на 

100 км пробе га! 
При меньших пробегах расход масла 

эпизодически увеличивалея до 200-250 см' -
из-за старения , износа маслоотражающих 

колпачков. 

Срок службы поршневых колец очень 

сильно зависит от стиля вождения. Не от­

крою Америки, сказав "тише едешь - даль­

ше будешь!". Вам выбирать: ездить в спор-

тивном стиле (резко разгоняться, держать 

высокие обороты и скорости) и расплачи­

ваться за это ускоренным износом; или по­

пенсионерски, то есть очень бережливо, но 

скучно . В первом случае можете ориентиро­

ваться на названные показатели. 

Комплект новых колец служит сущест­

венно меньше предшественника - видимо, 

это результат их работы в изношенном ци­

линдре. 

Помните, что происходило с распредели­

тельными валами в 70-х годах? Тема номер 

один в разговорах о "жигулях". На автомоби­

ле, о котором ведется рассказ, было только 

два вала - по числу двигателей. Похоже, что 

в наши дни распредвал, не способный про­

служить 200 тысяч километров, редкость. И -
слава Богу! -одной проблемой меньше. 

Теперь вспомним о зубчатом ремне 

(ВАЗ-21 05) и цепи (ВАЗ-21 03) привода рас­
предвала. Первый - это проверено трижды -
до отрыва зубьев способен работать около 

70 тысяч километров. Требование инструк­
ций о его замене через 60 тысяч километров 
более чем справедливо! 

Предел работоспособности цепи устано­

вить сложней. Не станете же вы ее снимать и 

измерять, как это мудро советуют в книжках! 

Пришлось вспомнить мотоциклетную моло­

дость и один из способов оценки состояния 

цепи (рис. 2). Если на середине дуги приле­
гания цепи к звездочке можно приподнять ее 

звенья выше , чем до середины высоты зуба 

- значит, цепь сильно изношена (и от этого 

удлинилась), ее пора менять. 

Это пришлось примерно на пробег 160 
тысяч километров. (если судить по натяжи­

телю цепи, то он едва справлялся со своими 

функциями). После замены цепи двигатель 

заработал ровней, так как прекратилось ко­

лебание фаз газораспределения, вызванное 

неравномерным износом цепи . 

Клапаны редко подводят нас, соперни­

чая в долговечности с другими ответствен­

ными деталями . Но не соблазняйтесь тихой 

работой мотора! Немного "зажатый" клапан 

может перегреться и разрушиться (рис. 3). 
Что ж , был и такой случай . 

Вывод для практиков: не так страшен 

шум клапанов при несколько увеличенных 

зазорах, как бесшумная работа из-за недо­

статочных зазоров. Риск разрушения "зажа­

тых" клапанов больше, когда температура 

двигателя на верхнем пределе: медленное 

движение в уличных пробках, езда в тяже­

лых дорожных условиях на пониженных пе­

редачах. 

Мотор ВАЗ-21 05 проработал первые 
три года (около 90 тыс. км) на бензине АИ-

93, затем установкой второй стандартной 
прокладки степень сжатия была снижена до 

7,5 и двигатель продолжал нормально рабо­
тать на бензине А-76. 

Следующий мотор ВАЗ-21 03 был "раз­
жат" этим же способом примерно до 7,7 сра­
зу после обкатки. И, по сути, всю "жизнь" по­

треблял А-76. 

Эк-сш\;татацш:х 
Оба двигателя работали только на мас­

лах российского производства М6/1 ОГ1 , 

М5/1 ОГ1. В двигателе ВАЗ-21 03 при пробеге 
примерно 80 тысяч километров был опробо­
ван "Аспект-модификатор" (тогда - новин­

ка!). Результат, говоря честно , не ясен. При 

разборке и замене колец никакого эффекта, 

положительного или отрицательного, от при­

менения чудо-препарата не обнаружил . Бо­

лее тонких исследований не проводил, не 

видя в них особого резона при "лысых" коль­

цах. Шум работы двигателя от "А-М" не из­

менялся , экономичность или мощность -то­

же. Наконец, трудно было заметить "облег­

чение пуска" . Мотор и без добавок прекрас­

но пускалея до -25°С. 

Два года назад на автомобиль был ус­

тановлен электрический вентилятор радиа­

тора, заметно улучшивший охлаждение 

двигателя. Автоматически включаясь , он 

обеспечивал нормальное охлаждение пра­

ктически в любой ситуации. Кроме одной. 

Летом 1994 года, в дороге, "наконец" отка­
зал термостат, вся охлаждающая жидкость 

пошла по "малому кругу". Под рукой не бы­

ло нового термостата, пришлось снять ста­

рый и взломать. Удалил внутренние детали 

и заглушил верхний патрубок по "рабоче­

крестьянски", то есть деревянной пробкой . 

Дело сделано! 

Опыт дру г их автомобилистов свиде­

тельствует, что термостаты отказывают час­

то. Поэтому обижаться на мой, прослужив­

ший 12 лет, было бы несправедливо. 
Система выпуска. Здесь все было 

обыденно и столь же грустно. Ни одна де­

таль - от пресловутых "штанов" до глушите­

ля - 1 00 тысяч километров не выходила -
прогорала . 

Теперь, в соответствии с логикой, надо 

рассказать о трансмиссии. 

Итак, сцепление. Автолюбителя обыч­

но интересует срок службы ведомого диска, 

точнее, его фрикционных накладок. Под­

черкну: при правильной регулировке ведо­

мый диск вполне выдерживает 100 тысяч 
километров. А у некоторых водителей -
втрое меньше! . В чем тут дело? 

Во- первых , в неверной регулировке . 

Многие у нас совершенно не понимают, за­

чем нужнь1 зазоры в приводе сцепления, ко­

гда оно включено! .. Вольно или невальна они 
ездят с частичной пробуксовкой муфты . На­

кладки быстро изнашиваются. 

Во-вторых, ничуть не меньше у нас ав­

томобилистов , злоупотребляющих пробук­

совкой на тяжелых участках дороги. 

Таковы ошибки людей, мало интересую­

щихся собственным автомобилем, и вот вам "па­

радокс'': муфта дольше служит лихачу! Любитель 

скоростей не позволит ей буксовать. 

Ведущая часть сцепления довольно 

долговечна: во всяком случае, двигателю не 

уступает . 

Коробка передач "Жигулей" славится 
надежностью и долговечностью. Иногда го­

ворят, что она, мол, переразмерена , то есть 
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Рис. 1. Типичное разрушение (трещина) кронштейна 
поперечной штанги и способ ремонта сваркой . 
Рис. 2. Один из способов оценки износа цепи . 
Рис. 3. Разрушение тарелки выпускного клапана. 

тяжеловата , имеет излишние запасы проч­

ности деталей. Но так ли уж это плохо для 

потребителя? 

При пробеге примерно 150 тысяч кило­
метров сломалась пружина кольца синхро­

низатора 1 передачи. Та стала включаться 
жестче , с треском . Но с разборкой коробки 

решил повременить . И что же? В этом со­

стоянии агрегат отработал еще 300 (!) тысяч 
километров. Теперь , когда и другие переда­

чи стали включаться нечетко , запланирован 

ремонт коробки передач. Но как не сказать 

ей "спасибо" ! 

Карданный вал сюрпризов не препод­

нес . Тут все у меня было, как у всех. Шарни­

ры заменял без счета! Езда по нашим доро­

гам плюс хилая защита игл подшипников не 

способствует длительной работе шарниров -
в узел легко попадает грязная вода, вымы­

вает смазку - и ему конец. 

К редуктору до сих пор никаких претен­

зий нет . За все время эксплуатации в нем 

три раза заменял масло ТАД-17И. 

До сих пор не было проблем с правой 

полуосью. На левой давным-давно (лет семь 

назад) случилось разрушение сепаратора 

подшипника- ее (в сборе) заменили . 

Передняя подвеска. Начинающего ав­

толюбителя в ней чаще всего интересует 

ходимость шаровых опор . Что ж, их роль в 

самом деле важна. Срок сл ужбы? Стан­

дартная опора заводского производства мо­

жет нормально работать (по наблюдениям 

многих автомобилистов) по крайней мере 

80-100 тысяч километров. А может и <<КОН­
читься» тысяч через шесть-семь ... От чего 
же это зависит? 

Если думаете, что от качества материа­

ла (стали) , из которого изготовлены шаро­

вой палец или корпус , то Вы ошибетесь. Ко-
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нечно , материал не последнее дело , но , как 

бы хорош он ни был , грязь , соль, песок, по­

пав внутрь опоры , быстро уничтожат и шар , 

и вкладыш, и корпус . Смазка? В сочетании с 

песочком это великолепный абразивный 

материал. 

Выходит , главная деталь шаровой опо­

ры - уплотнительный защитный чехол. Вот 

уж на чем экономить не советую! При ма­

лейшем подозрении , что чехол утратил гер­

метичность, не поленитесь заменить его. 

Иначе очень скоро придется менять всю 

опору , а это куда дороже! 

Определить , когда опора требует заме­

ны, несложно. Верхнюю каждый толковый 

автомобилист бракует, если , покачав колесо, 

заметит в ней ощутимый люфт. С нижней 

этот фокус , как правило , не проходит : она , 

даже будучи сильно изношена, сжата силой 

пружины и ее не раскачаешь руками (рис. 4). 
В этом ее коварство : если опора с истончен­

ным от износа корпусом однажды раскроет­

ся по трещинам , как цветок, и шар из нее 

выскочит - беда . Как проверять нижнюю 

опору , написано во всех инструкциях. 

Рычаги подвески, как верхние, так и 

нижние , заменяли дважды. Причина - уста­

постные трещины , появлению которых , без­

условно , способствовал жесткий стиль вож­

дения. У бережливого владельца, умеющего 

ездить по разбитым дорогам достаточно 

медленно, рычаги могут прослужить дольше. 

Устапостные трещины (при пробеге око­

ло 200 тысяч километров) заставили заме­
нить и балку (поперечину) передней подвес­

ки. Учтите : здесь трещины чаще всего раз­

виваются или посередине , или на концах , 

возле болтов для крепления нижних рычагов. 

Резинаметаллические шарниры (сай­

лент-блоки) рычагов приходилось менять 

примерно через 60-80 тысяч , когда их износ 

позволял рычагам перемещаться во всех 

плоскостях . 

Пружины передней подвески , как это ни 

покажется странным, пока служат нормаль­

но . Признаков , по которым их обычно браку­

ют , незаметно: машина не просела , не ско­

собочилась , нормально ведет себя на неров­

ных дорогах . 

Амортизаторы недавно были заменены 

новыми. Нельзя сказать , что старые совсем 

уж не годились , но и утверждать , что они 

были в полном порядке, не стану . Здесь, 

видно , проявляется наша , российская «Шко­

ла•• : привычка ездить по плохим дорогам , 

где всегда трясет. Иначе как относиться к 

тому, что в цивилизованных странах амор­

тизаторы заменяют намного чаще, посколь­

ку неизбежное изменение их характеристик 

считается не только ухудшающим комфорт , 

но и опасным для скоростного автомобиля . 

В задней подвеске пружины оказа­

лись столь же долговечными. Поломок , 

просадки и т . п. не наблюдалось - трудно 

поверить, но факт! 

Амортизаторы здесь заменяли трижды , 

когда явно ухудшалась эффективность га-

шения колебаний (особенно зимой) . 

В штангах подвески многократно заме­

нялись резиновые элементы , а после пробе­

га 400 тысяч километров пришлось заме­

нить сами штанги. Причина - сильный износ 

втулок штан г, из-за чего посадка резиновых 

элементов ослабла . 

Рулевое управление. Здесь у все х 

владельцев «жигулей " одни и те же пробле­

мы : в первую очередь изнашиваются шар­

нирные (шаровые) соединения . Причины те 

же , что и для опор подвески. И опять-таки 

важнейшая дета.riь - резиновый чехол! 
Откровенно слабое место - втулки оси 

маятникового рычага , которые приходится 

выбраковывать примерно через 40-50 ты­
сяч километров , когда в управлении ощу­

щается большой люфт (рис . 5) . 
Тормоза чрезмерных затрат не потре­

бовали , и все же дважды пришлось заменить 

тормозные диски . По-хорошему , это следо­

вало бы делать еще чаще , но и тут мы стал­

киваемся с особенностями « российской 

школы»: положено заменять диск , если он 

стал тоньше 9 мм , а наш брат-автолюбитель 

иной раз доводит его до вида пластинки. Ни­

чего-то мы не боимся!. 

Передние колодки тормозов даже на 

новой машине , с полноценными дисками , 

редко у кого служат 30-35 (обычно 20-25) 
тысяч километров - снова подчеркну , что 

очень важен стиль вождения машины. Похо­

же , многое зависит и от их производителя . У 

разных по виду и качеству накладок неоди­

накова эффективность торможения , поэтому 

неразумно ставить справа и слева разные 

колодки- здесь серая , а там черная ... 
Заменять колодки следует одновремен­

но на обоих колесах, а не вразнобой , иначе 

при первых после замены поездках машину 

при торможении опасно уводит в сторону . 

Задние колодки в два-три раза долго­

вечнее передних , с ними проблем меньше. 

Что касается тормозных барабанов , то они 

пока в замене не нуждаются, хотя износ , ко­

нечно, весьма ощутим . 

Много раз меняли передние тормозные 

шланги . О них разговор особый : разброс ка­

чества шлангов настолько велик, что сказать 

смело «Этот прослужит столько-то » я небе­

русь. Иной раз и года не проходит , а шланг 

уже «украшен » трещинами , значит , надо 

менять! На этой машине трижды (!) довелось 
испытать трудноописуемое ощущение , когда 

лопается шланг и машина , почти лишенная 

тормозов , мчится вперед! (Эффективность 

действия задних тормозов в этой ситуации 

оставляет желать лучшего). Трос ручного 

тормоза, если вы собираетесь ездить зимой , 

заменять придется чуть ли не ежегодно . В 

оболочку проникает вода , мороз тут же 

<<Прихватывает» - и к весне трос кончается . 

А без << ручника" плохо , особенно , если отка­

жут основные тормоза! 

Главный цилиндр можете считать почти 

вечным. Проблемы случаются , в основном , 

при сильных морозах , когда затвердевшие , 



Рис . 4. Изношенная нижняя опора: 1 - поворотный 
кулак ; 2 - шаровой палец; 3- защитный чехол ; 
4- подшипник шарового пальца: 5- пружина; 
6- нижний рычаг: 7- верхний корпус опоры; 
9- вкладыш; 1 О- резьбовая проб ка . 

потерявшие эластичность манжеты утрачи­

вают работоспособность. Поставые новые -
и вы восстановите работу тормозов. 

Рабочие цилиндры передних колес - так 

и хочется трижды плюнуть через левое пле­

чо! - все еще работают без замечаний, а вот 

для задних пришлось-таки покупать новые. 

Правда , после пробега добрых 300 тысяч ки­
лометров , когда была обнаружена течь тор­

мозной жидкости . Разборка показала: вино­

вата коррозия . Ржавчина разъела <<зеркало•• 

-восстановить нельзя .. . 
Колеса, шины. На автомобиле исполь­

зовались стандартные стальные колеса, по­

ломок которых не было . Единственная зада­

ча - периодически очищать их от ржавчины 

и подкрашивать. 

Что же касается шин , то это один из са­

мых мощных источников головной боли , 

особенно с появлением «революционных•• 

конструкций с металлокордным брекером. 

Сколько таких шин Ми-166 , Ми-16, Ин-251 , 

М-183 , М-190 было куплено , установлено и 

вскоре выброшено? Счет потерян! Все они 

заканчивали свою службу одинаково: рано 

или поздно (но чаще - рано!) беговая часть 

шины искривляется, по краям протектора 

начинают вылезать проволочки корда - ши­

не конец. Только одна Ми-166 из самого 

первого комплекта служила по-настоящему 

- ее брекер выдержал все нагрузки и поз­

волил подтвердить , что металлокордная 

<<радиалка•• действительно способна пройти 

1 00 тысяч километров . К сожалению, это -
исключение из сложившегася правила . А 

оно гласит: металлокордная шина на отече­

ственной дороге редко выдерживает боль­

ше 50 тысяч километров! Удары , тряска , пе­

ременные нагрузки губительны для прово­

лачек корда и для тонкого двухслойного 

каркаса боковины - сколько уж об этом го­

ворили! Но шинники , разрабатывающие все 

новые <<Шедевры" , похоже , по нашим доро­

гам не ездят ... 
Электрооборудование. Разговор о 

нем принято начинать с аккумуляторной ба­

тареи. Что ж , ни югославские , ни отечест­

венные сюрпризов не преподносили. Слу­

жили от двух лет (худшие) до четырех (бо­

лее удачные) . 

Генераторы обоих двигателей работали 

без замечаний . Правда, на двигателе ВАЗ-

21 05 в генераторе Г -222 однажды отказал 
регулятор Я-1128 и его пришлось заменить 

другим . (Кстати, некоторое время , пока не 

был куплен штатный прибор, я использовал 

старый электромеханический регулятор 

РР380, которым комплектавались «Жигули•• 

первых лет выпуска). 

Не пришлось заменять замок зажигания , 

катушку , конденсатор, распределитель; зато 

дважды - подшипник основания прерывателя 

и несколько раз - его контакты: они обгорают 

и редко выдерживают рубеж 100 тысяч . 

Свечи, по-хорошему, в соответствии с 

рекомендациями заводов , надо заменять но­

выми через 15- 20 тысяч километров , иначе 

эффект от <<экономии•• на них будет пере­

крыт потерями из-за повышения расхода 

бензина. Реально же наш брат-автолюби­

тель все-таки меняет свечи реже - тысяч 

через 50-60. Так было и на этом автомобиле . 

Очень надежным, долговечным пока­

зал себя стартер, который при замене дви­

гателя "2105" на "2103" получил вторую 
жизнь, поскольку на <<трешке>> его не ока­

залось. Лишь при пробеге 420 тысяч кило­
метров появился серьезный дефект : срабо­

тались кромки на зубьях привода и он стал 

плохо сцепляться с зубчатым венцом махо­

вика (рис . 6) . Пришлось купить привод . И 

все! Проскальзывания обгонной муфты 

( <<бендикса••) не было ни разу. 
Безотказными показали себя электро­

двигатели стеклоочистителя, отопителя и 

смывателя. Изредка они требуют смазки, но 

не более того . 

Осветительные приборы особых хло­

пот не доставляли. Самые дорогие лампы -
галогенные . Но они же и самые долговеч­

ные. Две все-таки кончились, но вот что ха­

рактерно : обе сгорели, когда вместо элек­

тронного регулятора пришлось установить 

старенький РР380 , у которого случилась из-

Эксrгл;атащкr 

Рис. 5. Втулка оси маятникового рычага- слабое место в 
конструкции: 1 -лонжерон; 2- кронштейн ; 3 - втулка; 
4- уплотнительное кольцо ; 5 -ось маятникового рычага. 

Рис. 6. Износ кромок зубьев шестерни стартера (слева). 
Справа- новая шестерня . 

вестная болезнь : слипание контактов первой 

ступени регулирования. Стоило в этом слу­

чае неосторожно увеличить обороты , как на­

пряжение генератора неконтролируемо по­

вышалось до 16-17 волы , а то и выше ... 
Тут-то, вспыхнув голубым светом , лампа 

умирала. 

Обогревательный элемент заднего сте­

кла , к сожалению, крайне ненадежен : токо­

проводящие дорожки настолько нежны, что к 

ним лучше не притрагиваться . А так как за 

12 лет это все-таки случалось, половина до­
рожек уже не действует . 

Невысока также надежность монтажно­

го блока , из-за которого время от времени 

происходили различные неприятности - то 

одна система откажет, то другая. 

Чтобы не покупать из-за этого новый , 

подобные отказы устранял общепринятыми 

способами . Например , исчез <<ПЛЮС >> на пре­

дохранителе NQ 9, а рядом , на предохрани­

теле NQ 1 О он есть. Соединяете их кусочком 
провода - и проблема решена. В настоящее 

время в монтажном блоке уже два таких 

<<МОСТИКа>>. 

А теперь - главные выводы из сказан­

ного . Обслуживать автомобиль в сроки и 

объемах, рекомендованных заводом в сер­

висной книжке , оказывается выгоднее , чем 

заниматься ремонтом (как правило , неза­

планированным) отказавших узлов и агрега­

тов. Во многих случаях их преждевременный 

выход из строя удалось бы предотвратить 

как раз своевременным контролем. 
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Если автомобиль подожгли - умыш­

ленно или случайно, в зоне боевых дей­
ствий, пожар вполне закономерен. В ос­

тальных случаях, смеем утверждать, го­

рим из-за нашего разгильдяйства. 

Новейшие исследования показыва­

ют, что разгильдяйство в природе чело­

века! Оно не чуждо даже гражданам 

ультрацивилизованных стран. А что го­

ворить о наших бескрайних, часто диких 

просторах? Здесь разгильдяйство неис­

требимо. 

Еду однажды летом. Благодать! Чистое 

небо, яркое солнце , шелест покрышек, чири­

канье пернатых - все радует глаз и слух . 

Нежный аромат цветущих лип щекочет обо­

няние ... 
И вдруг - новое впечатление , как если 

бы пение скрипки перекрыл гудок паровоза: 

в салоне острозапахло бензином. У него, как 

вы знаете, с запахом цветов мало общего. Я 

устремился к обочине, выяснить, где течет. И 

тут только заметил на асфальте мокрую до­

рожку , оставленную впереди идущей маши­

ной. Вот он - источник волшебного аромата! 

Ощущая себя героем боевика , бросаюсь 

в погоню. 

... Неспешно, солидно , со стереомузычкой 

в салоне белой "шестерки" , катит по солнечной 

дороге некий типаж . Рядом дама ... Что им за-

Рис . 1. Шланг с трещиной . 

пах бензина? Аккуратно объезжают выбоины! 

Быстро соображаю: время нынче лихое, 

вламываться в чьи-то обстоятельства незва­

ным гостем - себе дороже . Сближаюсь с 

терпящими бедствие и кричу в окошко: 

- Стойте! Бензин течет! 

Естественно , водитель меня не понял. 

Но все же отреагировал - скорость приба­

вил! Слава Богу, моя "старушка" на ревма­

тизм еще не жалуется. Догоняю и аккуратно, 

но недвусмысленно тесню к тротуару. 

Он остановился, но мотор не выключил. 

Резво выскочил из машины, - гляжу, на метр 

меня длинней и шире! Кричит что-то насчет 

хулиганства и все опасней размахивает во­

лосатыми кулаками. А я пытаюсь его пере­

кричать: "Бензин! .. Мотор глуши! .. " 
Наконец он понял. Выключил двигатель, 

открыл капот - а там все облито бензином, 

который капал с распределителя зажигания , 

проводов и свечей. Но не вспыхнул. Почему­

научно объяснить невозможно . Говорят, ду­

раков оберегает само Провидение. 

Виновником течи оказался старый , вет­

хий бензошланг , наполовину лопнувший у 

выхода из бензонасоса . В карбюратор топ­

ливо поступало, мотор работал , но еще 

больше горючего текло мимо . А вы, чита­

тель, когда-нибудь проверяли состояние то­

пливных магистралей - шлангов, трубок, 

штуцеров? Проверьте , дабы не случилось , 

например, то, что показано на рис. 1. 
Кстати, штуцеры иногда довольно слабо 

сидят в корпусе бензонасоса или карбюрато­

ра, особенно, если вы, снимая зачем-либо 

шланги, прикладываете силу и раскачиваете 

штуцер . Случаи "самопроизвольного" их вы­

падения нередки (рис . 3). 
Выпавший штуцер - можем подтвердить 

это собственным опытом - проще всего за­

фиксировать в гнезде клеем, нерастворимым 

в бензине , например , БФ-2, эпоксидным . 

Топливные фильтры с корпусами из 

пластмассы тоже могут быть виновниками 

беды: порой они разрушаются . Устанавли­

вать такой фильтр между бензонасосом и 

карбюратором - дело рискованное. Ведь да­

же при полном разрушении фильтра, когда 

бензин в карбюратор перестает подаваться, 

Рис. 2. Выстуnающий из карданного шарнира болт может nовредить жгут nравадов и вызвать замыкание . 
Рис. 3. Слабая nосадка штуцера . 
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в поплавковой камере его достаточно, чтобы 

мотор еще немного поработал ... и загорелся. 
Фильтр лучше устанавливать перед бен­

зонасосом , где его разрушение не столь 

опасно. (Кстати , в этом случае фильтр обе­

регает от грязи и бензонасос), Пожары от 

воспламенения топлива - самые опасные, 

особенно в момент первой вспышки . В зави­

симости от плотности паров бензина это мо­

жет быть и просто возгорание, и взрыв. 

Опытные автолюбители считают, что 

вспыхнувший бензобак гасить опасно . Опре­

деленный резон в этом есть. Если при пожа­

ре под капотом мотор остановлен и новые 

порции бензина не подпитывают ваш костер, 

есть еще шанс спасти автомобиль. Хотя что­

то все-таки успеет сгореть - провода, шлан­

ги , пластмассовые детали и т. д. Часто стра­

дает аккумуляторная батарея. В частности , 

даже небольшой пожар под капотом может 

обернуться взрывом водорода, выделяемого 

батареей , и ее разрушением. 

Но куда опасней пожар бензобака! Во­

первых, бензина тут много - даже "резерва" 

на дне бака достаточно, чтобы лишиться ав­

томобиля. К тому же, если бак не залит под 

пробку, велик риск взрыва. Бак может вос­

пламениться вследствие аварии. Например, 

на "Жигулях" он только и ждет удара справа 

в заднее крыло! 

В последнее время у нас прибавилось 

автомобилей, работающих на газовом топ­

ливе. Напомним лишь, что оно в некоторых 

отношениях не менее опасно, чем бензин. 

Заметили утечку , запах газа - немедленно 

остановитесь! Это грозит не только отравле­

нием, но и пожаром. 

Иногда горят и карбюраторы. Результа­

ты одного из таких экзотических пожаров я 

имел возможность увидеть: малые диффузо­

ры "Озона" практически расплавились . Веро­

ятно, произошла вспышка в карбюраторе во 

время работы двигателя. Жаль , по-настоя­

щему исследовать это случай не удалось. 

Другая причина пожаров - короткие за­

мыкания в электрооборудовании. Беда в том , 

что не все электрические цепи автомобиля 

защищены предохранителями. 

У одного из моих знакомых на ВАЗ-21 05 
был неправильно уложен жгут проводов под 

рулевым валом. Болт, стягивающий на вале 

карданный шарнир, стал цепляться - надо же 

такому случиться! - именно за "силовой" 

провод, идущий от батареи к замку зажига­

ния (рис. 2) . Резьба довольно быстро про­
грызла изоляцию провода-и вот оно, корот­

кое замыкание! 

Из-под панели приборов повалил ядо­

витый дым - и, хотя владелец автомобиля , 

снимая с аккумулятора клемму, бил рекор­

ды скорости, нескольких лишних секунд 

оказалось достаточно, чтобы мощные жгуты 

провода превратились в нечто невообрази­

мое! Одни провода сгорели дотла, изоляция 

других расплавилась, сварив их воедино 

(при этом происходили уже вторичные за-



мыкания) . Большого пожара избежать уда­

лось , но что такое замена электропроводки 

автомобиля , можете себе представить . 

Конечно, жгуты правадов или отдельные 

провода нужно уложить правильно. Но , по­

верьте , никто вас не осудит, если сделанный 

с ненужным "запасом" болт вы укоротите, 

чтобы не выступал наружу. И повреждение 

правадов будет исключено. 

Особенно важно правильно укладывать 

и крепить провода , когда они проходят ря­

дом с выпускными трубами двигателя . На­

пример , в некоторых машинах плюсовой 

провод от аккумулятора легко приходит в 

соприкосновение с раскаленными деталями 

системы выпуска . Дальнейшее объяснения 

не требует . 

А теперь примеры уж совершенно раз­

гильдяйских пожаров- дальше , как говорит­

ся , некуда. 

Первый - на автомобиле ВАЗ-2106 . С 

аккумулятора упала плохо установленная 

крышка - и точнехонько в узкое место меж­

ду правым лонжероном и выпускными тру­

бами. Попробуйте в обычных условиях под­

жечь плотную резину - получится не сразу . 

полУЖАМ 

Конечно, самая знаменитая лужа была 

когда-то в Миргороде , но сотни подобных 

можно встретить и теперь на наших дорогах. 

Правда, купаются в них теперь не свиньи, а 

автомобили ... 
Гремит гроза . Пенятся , ревут мутные по­

токи. Держись , водитель: в первой же низине 

тебя может подстерегать целое озеро неиз­

вестной глубины! Вроде бы не трасса ралли­

рейда "Париж-Пекин", а и тут , глядишь , стоит 

захлебнувшийся грузовик! Что уж говорить о 

легковушках. 

Прежде всего прикинь те возможную глу­

бину водоема. Лужа вровень с бортиком до­

роги, а у вас "Москвич" с его печально знаме­

нитым , низко расположенным распределите­

лем зажигания. Будьте осторожны, так как 

вода , попав на него , остановит двигатель 

почти наверняка. Решили проехать? Делайте 

это на малой скорости , не поднимая волну 

или брызг. 

" Река" поглубже , поверх тротуаров . Тут 

заглохнуть может и "жигуленок", хотя у него­

то распределитель поднят довольно высоко. 

Больше шансов найти для себя приключение 

- у смелых, решительных. Влетев в лужу на 

высокой скорости , они поднимут волну, за­

черпнут ее передком, воду разбрызгает вен­

тилятор - и мотор, дернувшись раз-другой, 

заглохнет. Под капотом все мокрое - и рас­

пределитель , и провода, и свечи. (Еще наши 

деды , чтобы переехать речку вброд, снимали 

ремень вентилятора. Ясно , для чего?) 

Здесь же, раздуваемый ветерком под капо­

том , разгорелся жаркий костер . 

Погасили , конечно . Но кое-что обгореть 

успело ... 
Теперь о другом . Автолюбитель после 

поездки утеплил горячий двигатель старым 

ватником. Последний, очевидно, был "дорог, 

как память" - оторвать рукава было жалко . 

Именно рукав лег на горячую трубу и, пред­

ставьте, затлел. Хорошо , что водитель, за­

нявшись какими-то делами, не сразу ушел 

со стоянки и заметил струйку дыма. 

Среди причин пожаров традиционно по­

четное место принадлежит курению. Особен­

но в жаркие летние дни. Окна открыты, маши­

на летит, водитель выбрасывает окурок в окно 

- а тот, в соответствии с хитрой аэродинами­

кой , делает вираж и влетает в заднее окно! 

Загорается куртка, лежащая на сиденье, 

загорается сиденье ... 
Другой пример . Двое в автомобиле от­

дыхали на полянке в сосновом бору. Курили, 

беседовали . И тут вдруг полыхнуло под ма­

шиной! От брошенного окурка вспыхнула, 

как порах , сухая хвоя. Хорошо , что мотор 

пустился сразу - отъехать успели. Сгорела 

Однажды мы спросили "утопленника" , 

зачем он ехал через лужу так быстро. И он 

ответил : "Чтобы большие обороты не дали 

заглохнуть двигателю". Парню невдомек, что 

обороты должны быть повышенными, но на 

первой передаче. Да и сама их величина 

важна лишь в случае, когда выпускная систе­

ма - под водой. На повышенных оборотах 

мощная, ровная струя выхлопных газов не 

дает воде свободно заполнить глушитель -
вероятность того, что двигатель из-за этого 

остановится, меньше. 

Допустим, мотор - независимо от причи­

ны - все-таки отказался работать, а до про­

тивоположного берега считанные метры. Тут 

- если аккумулятор в порядке и вы не окуну­

лись так, что вода затопила стартер, - попро­

буйте выехать из лужи на "электротяге" (хотя 

обычно это делать запрещается!) . Включите 

первую передачу, выжмите сцепление, вклю­

чите стартер и плавно отпускайте педаль 

сцепления - машина двинется вперед. 

Чтобы меньше навредить стартеру и ба­

тарее, преодолевать нужные вам несколько 

метров можно не разом, а частями , всякий 

раз давая стартеру работать не больше 1 О 
секунд. Словом, действуйте так же, как при 

затрудненном пуске двигателя. В этой ситуа­

ции нагрузку на стартер и батарею можно су­

щественно снизить, если не полениться вы­

вернуть свечи , чтобы зря не сжимать смесь , 

тратя лишние силы. 

Если вы каким-то образом оказались в 

луже , напоминающей озеро, уповать на элек­

тротягу не стоит. Долговечность стартера и 

емкость батареи не беспредельны. Тут уж 

что-нибудь одно: или надо поднимать капот и 

устранять неисправность, или доставать ве-

Эксm уатащrQ 
лишь полянка, да частично лесок ... 

Довольно часто машину поджигает сам 

владелец , неосторожно пользуясь огнем. По­

верите ли , но однажды на зимней рыбалке с 

ветерком проголодавшийся рыболов решил 

разогреть прихваченный из дома обед и внес 

работающий примус "Шмель" в салон . Чем 

это кончилось , вспоминать он не любит . 

Бывало , поджигали автомобиль , пытаясь 

нагреть масло в картере открытым огнем. 

Один разводил под мотором костер , другой 

лез туда с паяльной лампой . 

Кто-то при этом все-таки понимал , что 

открытое пламя опасно (в частности, не вся­

кое масло терпит перегрев!) - и , прогревая 

картер, делал защитный экран из листа же­

леза. Но таких единицы. 

Во всех случаях, когда приходится ис­

пользовать источник огня - в автомобиле , ря­

дом с ним , под ним , - первым делом подумай­

те, не загорится ли машина. И если загорится , 

то как и чем вы будете этот пожар гасить. 

Даже электросварка , которая многим 

автомобилистам кажется самой безопасной , 

иных в одночасье избавляла от машины и 

связанных с нею хлопот. 

ревку и с криком "спасите! " ловить буксиров­

щика. 

Самая коварная лужа - покрытая льдом, 

толщина которого недостаточна , чтобы вы­

держать нагрузку автомобиля. Только что 

отъехали - как будто по снегу - и вдруг ма­

шина обрушивается в тартарары .. . Удар, треск 

-остановка, как при упоре в препятствие. Лед 

толщиной 4-5 сантиметров , если автомобиль 

уткнулся в его кромку (рис. 1 ), очень прочен -
тут может пострадать низ кузова, а с ним де­

тали управления , тормозов и т . д. Такие ло­

вушки характерны для зимы с продолжитель­

ными оттепелями и последующими морозами. 

Очень часто "многослойный" лед бывает на 

Рис. 1. Автомобиль , провалившийся на тонком льду . 
Рис. 2. Автомобиль на торосистом льду. 
Рис. 3. В глубокой луже берегитесь наезда на посто­
ронние предметы. 
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Рис. 4. При поломке маслоприемника доливают 
в двигатель масло (от уровня "а" до уровня "б"): 
1 -блок цилиндров ; 2 - поддон ; 3 - маслоприемник; 
4 - маслонасос. 

реках, озерах. Выбраться из такого "провала" 

иной раз очень непросто: при глубине 25-30 
сантиметров и больше легковой автомобиль 

может застрять и прочно , и надолго. Но не па­

никуйте. Попытка вырвать автомобиль даже с 

помощью мощных ЗИЛа или МАЗа грубой си­

лой может вам дорого обойтись. Опять неиз­

бежные повреждения! Были случаи , когда ку­

зов , особенно неновый , подточенный ржавчи­

ной , буквально разрывали . Другие поврежде­

ния встречались еще чаще . 

Прежде всего , попытайтесь облегчить 

выезд из ловушки . Тут действуют по-разно­

му , в зависимости от обстоятельств : машину 

приподнимают, подсовывают камни , доски и 

т. п . Иногда бывает проще взломать лед с 

помощью лома - вплоть до границы "мелко­

водья". Порой удается уговорить буксиров­

щика - он сам взломает лед. Все-таки грузо­

вик не "Жигули". 

Худшая из подобных ловушек - на грун­

товой заболоченной дороге , куда не всякий 

шофер на грузовике рискнет заехать. Понят­

но , выбраться в этом случае трудней всего. 

Однажды при подобных обстоятельствах нам 

довелось открыть купальный сезон в марте. 

Провозившись около получаса , лужу одоле­

ли. Очень помог - учтите! - топор. С его по­

мощью прорубали канал ... 
Чтобы закончить воспоминания о зиме , 

напомним еще об одной ситуации. После 

продолжительных морозов лужи как таковой 

вы не увидите , но на ее месте, если здесь не 

прерывается движение транспорта , обяза­

тельно будут ледяные торосы . Неосторожный 

или неопытный водитель может так "поса­

дить" на них свой автомобиль , что выдернуть 

его -опять-таки , не повредив, - иногда 

очень трудно (рис . 2). Такие места лучше 
обьезжать стороной. 

Пусть вам повезло - в луже не застряли , 

проскочили ее с хода и , расслабившись от 

радости , мчитесь дальше . Но ... хорошо , если 

сразу за лужей не понадобится экстренно 

тормозить - тут можно оказаться виновником 

ДТП! Намокшие колодки , диски или барабаны 

снижают эффективность торможения в не­

сколько раз. 

После "купели" нужно немедленно (а то 

забудете!) сушить тормоза . Делают это на 

ходу. Нажмите (не сильно!) на педаль тор­

моза: если автомобиль тормозится слабо , то 

есть колодки мокрые , продолжайте тормо­

зить . Обычно для этого достаточно проехать 

при скорости 30- 40 км/ч несколько десятков 

метров . 

Нужно ли объяснять , почему не стоит су­

шить тормоза, сразу нажимая на педаль всей 

силой? Серьезная опасность - увод автомо­

биля в сторону, если колодки слева мокрые , а 

справа сухие или наоборот. Неосторожность 

может обернуться бедой . Вот почему лихо 

пролететь лужу , не снижая скорости , - не 

лучшая из водительских манер . О возможно­

сти аквапланирования - всплытия , когда ав­

томобиль совершенно утрачивает управляе­

мость , и не говорим! 

Еще одна опасность лужи - загрязнение 

тормозов . На проселочной дороге вы оказа­

лись в яме уже не с водой, а с жидкой грязью. 

Последствия могут быть плачевными для 

тормозов - порой никакая сушка полностью 

восстановить их работоспособность не мо­

жет. Придется разобрать и удалить грязь чис­

то механическим путем. Еще хуже , если грязь 

- что не редкость - смешана с маслом , мазу­

том, дизтопливом и т . д . 

А теперь о других опасностях , тоже очень 

характерных. Вот вы приближаетесь к давно 

знакомой , хорошо изученной луже , но до­

вольно глубокой. Уверенно въезжаете в нее -
и вдруг страшный удар под машиной , скре­

жет металла (рис . 3) . 
Не зря в народе говорят: не зная броду , не 

суйся в воду! Забыв это правило , один 

автолюбитель вот так и "нашел" в знакомой лу­

же половинку бордюрной плиты. Кто и зачем 

ее туда бросил - из области неразрешим ых 

загадок , зато смята "защита" картера, вогнут 

поддон , сломан маслоприемник насоса. Как 

ехать дальше , коли давления в системе нет? 

Опытный автолюбитель воспользовался 

тем , что в багажнике оказалась пятилитровая 

фляга масла. Доливая его в двигатель, пери­

одически пускал мотор и наблюдал за кант-

АВТОМОБИЛЬ НА ТРУДНОЙ ДОРОГЕ 

Понятие "дорога" трактуется в ПДД 

довольно широко. То, что вы видите на 

фотографиях , также отвечает этому опре­

делению , ибо наличие "используемой для 
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движения транспортных средств полосы 

земли" очевидно . Укоренившуюся привыч­

ку ездить там , где вроде бы проехать не­

возможно , хорошо иллюстрируют услов-

Рис. 5. Так увеличивается выбоина, залитая водой. 

рольной лампой . Наконец - погасла , когда 

при повышенном уровне масло стало посту­

пать в насос (рис . 4). Машина , конечно , ды­

мила, но зато двигалась самостоятельно, а не 

на буксире . Учтите и вы этот опыт - вдруг 

пригодится. 

Даже неглубокая лужа может подбро­

сить неприятный сюрприз , скажем , осколки 

стеклотары! Мокрое стекло режет мокрую 

резину , как нож масло . Въезжая в лужу , 

смотрите в оба! 

В знакомой луже , по которой вы легко 

проезжали вчера , сегодня можно разбить 

подвеску или колесо - ни с того , ни с сего ог­

рамная яма под водой! Как это получается? 

Была на асфальте небольшая выбоина. При 

сухой погоде почти не менялась . А потяну­

лись дожди, залило водой - и процесс разру­

шения уже иной (рис . 5) . Колесо , попадая в 

выбоину, с огромной скоростью вытесняет из 

нее воду, та увлекает обломки материала до­

роги - камешки , песок и очень быстро раз­

мывает "подушку" дороги под асфальтом . Не 

случайно все выбоины после дождей или 

весной при таянии снега выглядят одинаково: 

острые края , подмытые снизу стенки . Тут -
берегитесь! 

Чтобы в вашей автомобильной жизни 

было меньше неприятных неожиданностей -
напомним еще об одной. Это - если вы часто 

ездите в районах новостроек. В этом случае 

мойте автомобиль (даже при неблагаприят­

ной погоде ) ежедневно . Иначе однажды и 

вам придется убедиться в том , как прочно 

держится на автомобильной краске строи­

тельный цемент! Удаляется вместе с краской , 

не иначе. 

Отличить лужу грязи от лужи цементного 

раствора на ходу трудно .. . Окончательный 
вывод прост : если есть возможность лужу 

объехать , лучше объехать. Семь верст для 

нас - не крюк! 

ные обозначения к топографическим кар­

там: "дороги без покрытия", "проселочные 

дороги", "полевые и лесные дороги", "труд­

нопроходимые участки дорог без покры­

тия " ... Напоминает что-то из музыкально­
го: "Играть быстро, как только возможно", 

а потом все-таки- "еще быстрее" . 

И хотя львиную долю сети российских 

дорог составляют именно дороги без по-



крытия , массовый автолюбитель накручи­

вает на них лишь ничтожную часть годово­

го пробега - в основном легковые машины 

ездят по асфальту . Поэтому не будем рас­

сматривать возможность постоянного, ка­

ждодневного использования легкового ав­

томобиля на бездорожье: люди , обречен­

ные на это , уже приспасабились к экстре­

мальным условиям. Бездорожье интересу­

ет нас сегодня лишь как короткий эпизод, а 

основная цель рассказа в том, чтобы чело­

веку , его прочитавшему , этот самый эпизод 

запомнился на всю жизнь. 

Рассмотрим несколько ситуаций , когда 

водителю обычной легковушки приходится 

форсировать труднопроходимый участок 

дороги. Например , проезд к неосвоенному 

дачному участку - далеко не всегда можно 

Да , такая вот дорога- испытание даже для "Ни вы". 

оставить машину на твердой почве и пройти 

оставшийся отрезок пути пешком , таская 

вещи на руках. Другой случай - так назы­

ваемые смычки дорог, чисто российское 

явление , когда хорошее асфальтированное 

шоссе прерывается на границе районов или 

областей коротким участком грунтовки . От 

одного тупика до другого - пара километ­

ров лесной просеки, а объезд по асфальту­

километров двести ... Пока начальство никак 
не может договориться, кому стро ить эту 

смычку, местные жители ездят на грузови­

ках . А вот водителю легковушки лучше не 

спешить. Пройдите весь участок пешком и 

взвесьте все "за" и "против". Если машина 

не боится хорошей скорости ("Москвич-

2141 ", ВАЗ-21 08, иномарка), то лучше не 
рисковать , а поехать кругом, потеряв два­

три часа , но с гарантией добраться. ·ну, а на 
"Запорожце" или старом "Москвиче" можно 

рискнуть и напрямую. 

И наконец, случай , когда выбора нет. 

Например, проехав на дачу по сухой грун­

товке, вы должны выбираться назад уже 

после прошедшего ливня. 

Из огромного опыта преодоления без­

дорожья наши водители вывели свои золо­

тые правила, справедливые отчасти и для 

"чайника" на "Жигулях". Вот два из них . 

Первое - почаще вылезать из машины и 

побольше ходить пешком , изучая дорогу 

впереди . Поэтому в машине у вас должны 

быть резиновые сапоги, причем под рукой, 

а не под вещами в багажнике. 

Правило второе - чем лучше проходи­

мость вашей машины , тем основательнее 

она застревает. Это справедливо не только 

применительно к армейским полнопривод­

ным "уралам" . Например, "Жигули " на 

"шоссейных" шинах идут по грязи хуже , чем 

на зимних , но если забуксуют, то можно и 

подтолкнуть. А вот если забуксуют на зим­

них, то впору брать в руки лопату. Кстати , 

лопату надо иметь в багажнике полноцен­

ную, пусть и с укороченным черенком, но 

большую и прочную. Портативные склад­

ные конструкции больше похожи на суве­

ниры , нежели на рабочий инструмент. 

Техника прохождения бездорожья на 

машинах разных марок различна , и давать 

здесь общие рекомендации не всегда пра­

вильно. Например, расхожее мнение о том, 

что по грязи лучше двигаться внатяг на вто­

рой передаче , подвело уже тысячи водите­

лей. Все эти советы рождались еще в среде 

шоферов ГАЗ-Ад, во времена нижнекла­

панных моторов с большим рабочим объе­

мом , имевших поистине тракторную тягу при 

малых оборотах. Применение такого спосо­

ба на современных малолитражках чревато 

падением крутящего момента вплоть до ос­

тановки двигателя. Поэтому для современ­

ных машин, особенно с "экономичной" глав-

Исследуем дорогу, измеряем глубину луж и намечаем 
вешками траекторию движения, чтобы избежать ям. 
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ной передачей (ВАЗ-21 08, "Москвич-2141 "), 
гораздо эффективнее двигаться на низшей 

передаче , работая педалями газа и сцепле­

ния так , чтобы ведущие колеса вращались 

на грани пробуксовки. 

Итак, перед нами трудный участок. Ос­

тановившись , идем осматривать дорогу , 

прощупывая палкой податливость глиняных 

пластов , глубину луж и намечая вешками 

предстоящую траекторию движения . Нед­

линный участок (3-5 м) с жидкой грязью 
можно попытаться преодолеть с ходу , при 

этом передок вашей машины может выпол­

нить роль бульдозерного ножа. Если шан­

сов проскочить с ходу нет , лучше не риско­

вать и применить тактику наката колеи . Не­

сильно разогнавшись на низшей передаче , 

врезаемся в грязь и , пройдя метр-другой, 

Объезжая лужу , учтите: переднеприводные машины при 

движении с креном легко соскальзывают вниз , 

что и случилось с нашей "девяткой" - провалилась 

в яму , села на картер. 

быстро выжимаем сцепление , а затем , 

включив заднюю передачу , откатываемся 

метра на четыре . И так повторяем несколь­

ко раз до полного "пробоя" тяжелого участ­

ка. Надо сказать, переднеприводные ма­

шины имеют здесь неоспоримое преиму­

щества, так как пропиливают колею и рас­

ширяют ее при работе рулем . На "классике" , 

напротив , передние колеса поднимают пе­

ред собой вал и зажимаются стенками про­

битой колеи, увеличивая сопротивление 

движению. Поэтому заднеприводным реко­

мендуется двигаться в уже проложенной 

колее. Например, отличная колея для "Жи­

гулей" делается прошедшей впереди "вось­

меркой". А вот для "Москвича-2141 " колея, 

как ни странно , противопоказана - он легко 

садится на переднюю балку или защиту 
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Попытка вытолкнуть- безрезультатна . 
Здесь двух таких толкачей недостаточно. 

Буксир хорош, когда под колесами у него твердый грунт . 
В противном случае даже "Н ива" зарывается колесами и 
садится на мосты . 

Пока картер коробки передач (или мост) опирается на 
грунт, машина с места не двинется. Лопатой убираем 
мешающую землю. 

184 

Когда под колесом машины будет не вязкое дно лужи, а подложенная доска , 
есть шанс, что машина выберется самостоятельно. 

картера. Чтобы они проходили над грунтом , 

лучше сразу ехать левыми или правыми 

колесами по гребню. Насколько хороша 

проходимость "сорок первого" при движе­

нии вперед (особенно если у него подходя­

щие шины) , настолько же она ухудшается 

при движении задним ходом , и это надо 

учитывать , заезжая на нем куда-либо , где 

нет разворота . Не говоря уже о том , что 

рычаги задней подвески просто не рассчи­

таны на большие нагруз ки при движении 

задним ходом , а стало быть , пробивая та­

ким образом колею , их можно погнуть . 

Но если , пробивая колею , вы упустили 

момент и не можете откатиться назад (ко­

леса бу ксуют), немедленно включайте 

"нейтраль" и , вы йдя из машины с лопатой в 

руках , принимайтесь за работу . Сейчас для 

вас самое главное - убрать грунт позади 

колес и под балками мостов , чтобы можно 

было вернуться на исходные позиции . Если 

это удалось , сразу выясняем причину за­

стревания . Все возвышения , лежащие по 

курсу между колесами , снимаем лопатой , а 

в ямы на траекториях колес кладем камни , 

хворост или любой другой подходящий ма­

териал . Если откатиться назад не удалось и 

машина прочно засела, значит , вы вступили 

в высшую стадию борьбы с бездорожьем , 

сопровождаемую использованием домкра­

та , масштабными земляными работами и 

частыми паходами в лес " по дрова". При 

этом кузов машины поднимаем в зоне про­

валившихся колес, ямы заполняем твердым. 

материалом и сооружаем некое подобие 

наклонных пандусов , облегчающих выезд. 

Домкратить машину в жидко й грязи 

также дело не простое , а учитывая повы­

шенную скользкость окружающей среды , и 

вовсе опасное. И здесь не обойтись без 

деревянных дощечек. Как правило , если 

дело дошло до домкрата , приготовьтесь к 

тому , что пользоваться им придется каж­

дые два-три метра , если грязный участок 

тянется еще метров эдак на сто. 

Говоря о проходимости автомобилей 

разных марок , будет нелишним предаете-

Поднимать машину домкратом в луже -
занятие не из приятных. Но здесь это единственный 
способ подложить под колесо твердый материал . 

М инимальный набор для успешного преодоления 
трудных участков . 



речь водителей полноприводных машин от 

несправданного преувеличения их воз­

можностей . И "Нива" и , особенно , УАЗ не 

прощают своим хозяевам просчетов и час­

тенько крепко наказывают их за это . А за­

стрявший джип чаще всего не удается от­

копать и вытолкнуть руками - спасает 

только тягач . Напротив, неожиданно высо­

кую проходимость демонстрируют порой 

"Запорожец" , "Таврия" и "Ока"- благодаря 

малому весу , большому дорожному про­

свету и плоскому днищу . 

Что касается такого действенного 

средства , как буксир , то здесь надо отда­

вать себе отчет в том ; кто может вытащить 

вашу машину, а кто нет . Когда трос доста­

точно длинный и под колесами буксиров­

щика твердый грунт или даже асфальт, то 

подойдет любой грузовик, в том числе ма­

лотоннажный . А вот для того, чтобы самому 

лезть за вами в грязь, годится только мощ-

ная полноприводная техника, к которой , 

безусловно , не относятся УАЗ и "Нива" . Не­

редко "чайник" на "Ниве", вытаскивая сво­

его собрата-"жигулиста", садится на мосты 

и безнадежно застревает там , где свободно 

проходил налегке. Ну а лучший буксир -
это, конечно, трактор, особенно "Кировец" . 

Впрочем, вместо трактора вполне подойдет 

и лошадь , причем не обязательно влади­

мирский тяжеловоз . Даже неказистая на 

вид лошаденка вытаскивает из грязи тяже­

лую "Волгу". 

Но главное при буксировке - не забы­

вать о том, что под днищем автомобиля 

расположены трубки и детали , которые лег­

ко оторвать или повредить при вытаскива­

нии его и при буксировке по глубокой колее. 

Самые безобидные последствия - вмятины 

и царапины на днище , содранная мастика, 

обрыв подвесок выпускной системы . Более 

серьезные - деформация рычагов подвески 

ПО ВЕЗЛО- ~p~f!!!Q~ 

ВЕЗЕНИЕ 
С МАНЕВРИРОВАНИЕМ 

Подобные случаи наверняка извест­

ны каждому автомобилисту: еще минуту 

назад все было в порядке, как вдруг -
нелепая случайность, внезапная "пере­

мена декораций" ... Размышлять поздно, 
в запасе нет ни секунды - "работает" 

лишь отточенное мастерство вождения, 

а нередко и элементарный инстинкт или 
простое везение. Но вот, самое страшное 

позади, утихла дрожь в руках - что же 

дальше? Как предугадать подобные со­

бытия, как уберечься? Способ один: 

быть предельно внимательным, четким и 

собранным во всем, что касается авто­

мобиля и езды на нем. 

Любой из нас , имея определенный опыт , 

может рассказать о своем "особом" случае , ко­

гда выручало только Везение - с самой боль­

шой буквы. Хотите, и я поделюсь кое-чем? .. 
... Конец лета , скоро дочке идти в школу . 

И я, возвращаясь из Крыма, решил ехать 

ночью, чтобы к утру одолеть оставшиеся 500 
километров. Как и многие , кто попадался на 

этот крючок , успокоил совесть обычным 

списком "аргументов" в пользу ночной езды: 

воздух чище и прохладней, машин меньше, 

мотору легче .. . 
"Восьмерка" летит , как в сказке , мотор 

поет, на спидометре - полтораста, на часах 

- половина третьего. На заднем сиденье 

спят жена и дочь. Существенная для расска­

за деталь: под колесами- страна Россия. 

В приятных раздумьях относительно 

драгоценного груза, мирно сопящего за мо-

ей спиной , на затяжном спуске даю машине 

еще больше разогнаться: место знакомое, 

скоро будет резкий перелом дороги вверх -
тут приятно вдавит в сиденье, а "восьмерка" 

вознесется к звездам! Вот в дальнем свете 

фар уже проглядывается начало подъема, 

дорога свободна- и я добавляю газа! 

... Ощутимо просев, "восьмерка" устрем­

ляется вверх - и тут же в дальнем свете фар 

мне открывается новый кусок дороги ... и не­
что серое, ползущее наперерез . В следую­

щий миг осознаю: трактор ... гусеничный ... 
без огней ... пятьдесят метров ... двадцать .. ! 
Слава Богу , затормозить не было времени 

(это не спасло бы) . Успел лишь вильнуть 

влево и "просвистеть" в метре перед носом 

доблестного (или пьяного?) механизатора ... 
К счастью , "восьмерка" рулится неплохо , не 

то что некоторые другие наши автомобили. 

"Дыхание смерти овеяло меня ... " - ска­

зал бы иной герой , мне же просто расхоте­

лось ехать. Разом померкла вся романтика 

приключений, я сбавил скорость втрое и стал 

искать съезд с дороги к ближайшему пере­

леску, чтобы прикорнуть до утра . Конечно, в 

Москву мы приехали не утром , а в полдень, 

зато жена и дочь так и не узнали причины . 

Обойдутся, думаю, ни к чему это им. 

Другой случай - несколькими годами 

раньше, когда на ВАЗ-21 05 мы тоже воз­
вращались из отпуска. Серый день, унылый 

дождь , узкая и по-российски грязная доро­

га ... Туда-сюда мечутся перед глазами 
"дворники" , а метрах в тридцати впереди 

бодро (60-70 км/ч) движется голубой ЗИЛ. 
Обогнать его никак не удается - и я "пилю" 
следом. Как на грех , начинает одолевать 

дремота , а мои попутчики увлеклись бесе-

9ксnЛ7а:та-цт 
колес . Еще опаснее грубо выдергивать 

мощной техникой крепко застрявшую ма­

шину : не исключен отрыв креплений мостов 

от кузова , трещины лонжеронов и т . д. Но 

даже если вы принял и необходимые меры и 

перед буксировкой хорошенько поработали 

лопатой , то , вытянув машину , стоит тща­

тельно осмотреть ее снизу. 

Одно пожелание. Прежде чем отчаянно 

бросаться в обьятия бездорожья , подумай­

те о находящихся с вами пассажирах . Ска­

жем , женщины очень тяжело переносят по­

добные приключения . Когда вы, измучен­

ный многочасовой борьбой с грязью , все­

таки уйдете искать трактор , растворившись 

в темноте , то женщина , оставленная вами 

одна в лесу сторожить машину, переживает 

такой стресс , что отныне будет впадать в 

истерику всякий раз , когда увидит впереди 

грязный участок и услышит ваше самона­

деянное: "Ничего , авось проедем! .. " 

дай и на меня ноль внимания. 

Клюнул носом , вздрогнул ... - впереди 

тот же ЗИЛ , в той же позиции . Снова клю­

нул, снова вздрогнул ... - все то же перед 

глазами: мельтешат щетки , вздрагивает на 

выбоинах голубой борт .. . И еще, и еще. 
Снова вздрогнул, открыл глаза - впереди, 

но совсем рядом - голубой борт. Стоит с 

включенным налево " поворотником"! А я , 

извините , еду! .. . Самым удивительным ока­
залось то, что , когда я панически рванул 

руль вправо, машину - на мокром асфальте 

. и неновых шинах - не занесло! Послуша­

лась , умница! Повезло ... 
Говорят , вы будущим летом собрались 

в путешествие? Вот и мотайте на ус ... мои 
ошибки . По-моему , комментарии излишни . 

стоял 
В ПОЛЕ ТРАКТОР ... 

Осень. Дождливая ночь . Неширокая до­

рога бежит по полям . За спиной уже не одна 

сотня километров. Изредка проносятся 

встречные машины - рука привычно салю­

тует им выключателем дальнего света. 

После очередного поворота впереди 

появляется пара ярких фар. Несколько се­

кунд спустя перехожу на ближний. Мой ви­

зави на вежливость никак не откликается, 

продолжает светить дальним. Помигав ему 

и не получив ответа , сбрасываю скорость 

километров до шестидесяти . Через мокрое 

бликующее стекло дорога едва видна. Це­

люсь чуть правее встречных фар - и в ка­

кой-то момент ощущаю, что сначала правая 

сторона , а затем и весь мой автомобиль на­

чинает прыгать по ухабам. В голове проно­

сятся обрывки мыслей и догадок , а руки уже 

автоматически вывернули руль влево , тор­

моза на грани блокировки. Накренившись , 

"пятерка" скользит боком, но все-таки воз­

вращается на дорогу и , наконец, замирает, 
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развернувшись почти поперек шоссе . 

Выбравшись из машины, дрожащими руками 

пытаюсь достать сигарету. Дорога плавной дугой 

забирает влево , а в поле, напротив прямого уча-

стка шоссе , по которому я только что ехал , стоит что сумел выкрутиться из этой передряги. Истина 

мощный "Кировец" с включенными фарами... открылась мне гораздо позже -хорош не тот во­

Случилось это достаточно давно , в пору мо- дитель , который удачно выходит из сложной ситу­

ей водительской юности. И тогда я даже гордился , ации , а тот , который умеет в нее не попадать. 

ВЫБИРАЕМ СИГНАЛИЗАЦИЮ торые производители сигнализаций для 

Европы обязаны выполнять , есть еще ре­

комендации. Расскажем и о них. 

Охранные сигнализации с дистан­

ционным управлением появились на 

российском рынке совсем недавно, и 

поначалу автомобилисты с энтузиаз­

мом восприняли новинку. Изящные ра­

диобрелоки, сирены с автономным пи­

танием, микроволновые объемные дат­

чики быстро вошли в моду. Еще бы, 

сложная электроника сулила не только 

надежную защиту от угонщиков, но и 

иной уровень комфорта. Однако вскоре 

восторги уступили место недоумению, а 

порой и разочарованию. Вместе с доро­

гими охранными комплексами пришли 

неизвестные доселе проблемы. Мощная 

сирена начинает голосить когда ни по­

падя , электропроводка хандрит, акку­

мулятор быстро разряжается, зажига­

ние иной раз блокируется прямо на хо­

ду, двери автоматически запираются в 

самый неподходящий момент, а хозяи­

ну при этом приходится взламывать 

собственную машину- ключи-то оста­

лись в замке зажигания. Кто виноват: 

производитель, продавец, монтажник 

или сам владелец? 

Что греха таить , наш рынок охранных 

систем формируется стихийно. В Россию 

поступает множество сигнализаций самых 

разных типов из Америки , Европы и Азии . 

Причем качество многих весьма сомни­

тельно. Как правило , это обнаруживается 

уже в nроцессе эксплуатации, когда наив­

ный покуnатель потратил де ньги. Ничего 

удивительного - обязательная сертифика­

ция устройств подобного рода у нас пока не 

налажена , а единственный путеводитель в 

море товаров - реклама . 

В Европе дело поставлено иначе . Хал­

турщики свои изделия просто не смогут 

продать - за этим бдительно следят стра­

ховые компании . Они-то и диктуют условия 

производителям электроники . Проще гово-
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ря, вашу машину не застрахуют, если она 

не оборудована охранным комплексом. 

При этом он обязательно должен быть одо­

брен специальным нормативным центром 

безопасности. Стандарты довольно жест­

кие и выполнить их трудно . Например, в 

прошлом году из 400 фирм , пытавшихся 

аттестовать свою продукцию в Ассоциации 

страховых компаний Италии и Франции, 

лишь 150 получили лицензии . 

Вот основные положения современных 

Европейских требований к автомобильным 

сигнализациям с дистанционным управле­

нием. Руководствуясь ими, можно подоб­

рать качественный охранный комплекс в 

российском магазине . 

Секретность радиоканала. Связь ме­

жду радиобрелоком и блоком управления 

должна обязательно осуществляться с по­

мощью динамического кода. То есть после 

каждого снятия или постановки автомобиля 

на охрану система автоматически форми­

рует новый шифр управляющего сигнала. 

Сразу назовем nризнаки ненастоящего ди­

намического кода. Если для замены основ­

ного брелока запасным потребовалась 

процедура синхронизации или при попытке 

включить-выключить сигнализацию на 

значительном удалении от машины про­

изошла рассинхронизация (комплекс пере­

стал реагировать на команды с брелока) , 

то данный динамический код- ложный . 

Безопасность владельца. Запреще­

ны любые устройства , способные на ходу 

заглушить двигатель. Правило действует в 

Европе с 1995 года. Оно обязывает произ­
водителей предусмотреть защиту как от 

случайной, так и от преднамеренной бло­

кировки зажигания сигнализацией в случае 

отказа электроники охранного комплекса, 

бросков напряжения в бортовой сети , на­

жатия кнопки брелока и т. д . Разумеется, 

данный параграф запрещает монтаж лю­

бых противоугонных систем типа "хай­

джек" (High-Jack). 
Всевозможные "джеки" нынче лави­

ной хлынули в Россию . К сожалению, по­

страдавшие от них уже есть . Не зря циви­

лизованные страны уже отказались от по­

добных устройств. На неподвижной маши­

не разрешено блокировать что угодно : 

стартер, зажигание, подачу топлива. Но 

коли автомобиль тронулся - сюрпризов 

быть не должно . 

Кроме двух основных требований, ко-

Мэрии зарубежных городов заботятся 

о крепком сне граждан и запрещают пода­

чу любых звуковых сигналов в ночное вре­

мя. (Жаль что этому примеру пока не сле­

дуют у нас.) Так вот, в хорошей сигнализа­

ции есть режим "тихой охраны" , когда блок 

управления , датчики, блокировки , световые 

сигналы, радиоканал пейджера задейство­

ваны, а сирена отключена . 

Элементы конструкции. Наименее 

уязвимы автосторожа с бронированным 

(металлическим) корпусом и залитыми 

специальной резиной микросхемами. Же­

лательно не применять замки аварийного 

отключения и особенно секретные тумбле­

ры "Valet Switch". Последними комплектуют 
широко распространенные в России систе­

мы "Prestige", "Excalibur", "Cenmax". 
Рекомендуется дублировать традици­

онную сигнализацию устройством типа 

"иммобилайзер" . По своей сути это набор 

силовых реле , блокирующих несколько 

электрических цепей автомобиля. Уnрав­

ляют им специальным электронным клю­

чом повышенной секретности. Одно из ос­

новных преимуществ перед охранными 

комплексами - не склонен "вырубать" дви­

гатель во время движения . 

Совсем недавно глава одной из круn­

ных итальянских фирм, производящих про­

тивоугонные системы , сообщил , что сейчас 

спрос на иммобилайзеры необычайно вы­

сок. В заводской программе их доля соста­

вляет 70% и лишь оставшиеся 30% прихо­
дятся на обычные сигнализации. 

И наконец , желательна "пассивная по­

становка на охрану". Если вы , покидая ма­

шину, забыли нажать кнопку брелока , то 

через полминуты электронный комплекс 

автоматически "встанет на охрану" . При 

этом действительно хорошая сигнализация 

включит все режимы , за исключением мо­

торов блокировки дверей , чтобы владельцу 

не пришлось вскрывать собственный авто­

мобиль , если ключи с брелоком ненароком 

оставил в салоне. Подобные случаи , к со­

жалению, не так редки . Например , води­

тель решил поменять проколотое колесо , 

захлопнул дверь , а ключи торчат в замке 

зажигания . 

Как извлечь практическую пользу из 

сказанного выше? Да очень просто , специ­

альные приборы не нужны . Попросите про­

давца распечатать коробку с понравив­

шейся системой . Бегло осмотрите ее - те­

перь материал корпуса или потайной вы­

ключатель в комплекте вам скажут о мно-



гам. Затем внимательно изучите инструк­

цию. Особенно разделы , касающиеся син­

хронизации брелоков с блоком управления, 

способов постановки на охрану, видов бло­

кировок и выполняемых функций . Нелишне 

предварительно посоветоваться с владель­

цем автосторожа той же марки. 

Теперь расскажем о собственных впе­

чатлениях . Разумеется , детально изучить 

все сигнализации на нашем рынке просто 

невозможно. Однако возьмем на себя сме­

лость рекомендовать несколько систем, 

получивших положительную оценку у 

автомобилистов. 

Элитные (по терминологии фирмы) 

комплексы "C\ifford" стоимостью до полуто­
ра тысяч долларов , разумеется , в пахвалах 

не нуждаются . Из сигнализаций среднего 

ценового диапазона (до 400 долларов) за­
служивают внимания итальянские 

"Hurricaпe" моделей 4001 и 5001 , "Sikura-

А10" и "lmperium", "Laser\iпe-996", "Sirio-
777'', "Secret" , "Mouse", а также '' Gemiпi" . 
Среди дешевых (до 250 долларов) лидиру­
ют тайваньский "Guппers-DJ250", -270 и 
сингапурский "Вепхоп-Dх". Отличные им­

мобилайзеры -американский "Ciifford", ан­
глийская "Vecta" с электронными ключами 
и итальянский "Hurricaпe K-Lock" с кнопоч­
ным управлением. Среди продукции отече­

ственных фирм особняком стоят две очень 

любопытные разработки : "Автосейф-М" с 

речевым синтезатором и "Тантал", снаб­

женный уникальной парой передатчик -
пейджер с самоконтролем. 

К сожалению , безотказная работа 

сигнализации зависит не только от ее ка­

чества, многое определяет квалификация 

монтажника, а человеческий фактор, увы, 

прогнозированию не поддается . Поэтому 

настоятельно рекомендуем владельцам, 

получившим машину из автосервиса, воо-

ружиться инструкцией, проверить и тща­

тельно отрегулировать чувствительность 

датчиков охранного комплекса, чтобы из­

бежать ложных срабатываний или, наобо­

рот , снижения уровня защиты. Если же вы 

обладаете минимальными навыками 

электрика , то не поленитесь проверить, 

соответствуют ли схеме все монтажные 

соединения . 

В заключение - о наиболее распро­

страненном эксплуатационном дефекте. 

Допустим, автосторож начал давать сбои 

после относительно долгого периода ис­

правной работы. Не спешите с выводами. 

Для начала оцените состояние концевых 

выключателей капота, багажника и две­

рей . Если они заржавели , что случается 

часто, особенно на отечественных авто­

мобилях, зачистите их и лишь потом, в 

случае необходимости, обратитесь к спе­

циалистам . 

ИММОБИЛАЙЗЕР- ЭЛЕКТРОННАЯ "СЕКРЕТКА'' 

Нередко современные технологии 

дают вторую жизнь старым, как мир, 

идеям. Яркий пример- противоугонные 

системы типа "иммобилайзер", полу­

чившие широкое распространение и в 

нашей стране, и за рубежом. Ведь за 

труднопроизносимым названием скры­

вается, по сути, набор "секретных 

тумблеров" с электронным управлени­

ем для прерывания нескольких элект­

роцепей автомобиля. 

Вспомним принцип работы примитив­

ной "секретки" . С помощью спрятанной в 

укромном месте кнопки можно разомкнуть 

любой провод : отключить "массу", блоки­

ровать катушку зажигания, обесточить 

коммутатор или стартер. А чтобы оконча­

тельно запутать угонщика, неплохо бы 

прерывать все эти цепи одновременно. Но 

вряд ли кто-нибудь согласится перед каж­

дым запуском двигателя включать четыре 

или пять тумблеров, запрятанных по всему 

салону. Иное дело - некий общий "рубиль­

ник", удобный в эксплуатации для вла­

дельца машины и недоступный для зло­

умышленника. Подобный принцип и зало­

жен в основу претиваугонных иммобилай­

зеров. О том , как он реализован техниче­

ски, расскажем подробнее . 

В зависимости от модели в схеме им­

мобилайзера есть от двух до шести эле кт­

ромагнитных реле. Каждое обслуживает 

отдельный канал прерывания . Реле-то и 

выполняют функцию "секретных" тумбле­

ров , то есть размыкают те или иные элект­

роцепи. Обычно в автомобиле блокируют 

стартер, аппаратуру управления впрыском 

топлива , электромеханические бензонасо-

сы , катушки в контактных системах зажи­

гания, коммутаторы в электронных, борто­

вые компьютеры и т . д. 

Процессор - мозг всего охранного 

комплекса - представляет собой печатную 

плату с электронными микросхемами. Он 

включает - выключает реле , формирует 

команды сигнальным устройством и при­

нимает коды от систем управления. 

Реле и процессор тщательно прячут от 

любопытных глаз - они находятся в общем 

корпусе, который, как правило, монтируют 

в укромном месте . Обычно корпус нераз­

борный , из ударапречного пластика. В 

лучших моделях электронику упаковывают 

в герметичную стальную капсулу , да еще 

заливают специальной резиной. Такое ис­

полнение оболочки иммобилайзера назы­

вают бронированным . Если злоумышлен­

нику повезет и он все же отыщет блок уп­

равления, то добраться до начинки ему бу­

дет очень трудно. 

Еще сложнее определить , что же в 

автомобиле заблокировано. Все силовые 

провода, подведенные к прерывающим 

реле , одного цвета. Маркируют только 

хвостики их оплеток , которые при уста­

новке сторожа на машину зачищает мон­

тажник. Восстановить разомкнутую цеп ь 

вор не сможет, да и обрезать провода 

иммобилайзера бессмысленно - двига­

тель все равно не заработает . Отметим , 

что следует отдавать предпочтение тем 

системам , в которых силовые провода 

уходят непосредственно внутрь корпуса . 

Модели, где они соединяются с реле че­

рез разъем на входе в блок управления, 

преступнику преодолеть легче. В конце 

Иммобилайзер "Лазерлайн-995" 
с электронным ключом управления . 

"Сирио-42" - иммобилайзер 
с двумя каналами прерывания. 

Так выглядит начинка сигнализации 
"Лазерлайн-996" с встроенным иммобилайзером. 
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1-

2- Блок управления 

Функциональная блок-схема иммобилайзера: 
1 -корпус ; 2- блок управления; 3- прерывающие реле ; 
4- разъем; 5- прерывание для катушки зажигания; 
6- прерывание для стартера; 7- прерывание для 
коммутатора; 8- управляющий выход на электронную 
сигнализацию; 9- дополнительная сирена; 
10- сигнальный светодиод; 11- кодовый пульт ; 
12 - радиобрелок; 13 - электронный ключ. 

концов, практически к любому разъему 

можно подобрать ответную часть с пере­

мычками. Если уж вам достался подоб­

ный иммобилайзер, постарайтесь упря­

тать корпус с реле и процессаром осо­

бенно тщательно. 

Все иммобилайзеры переходят в ре­

жим защиты от угона автоматически - че­

рез несколько секунд после того, как будет 

выключено зажигание. А вот конструкцию 

систем управления для снятия комплексов 

с охраны фирмы-изготовители реализуют 

разными способами. 

Кнопочный пульт обычно располага­

ют в салоне на видном месте . Пользовать­

ся им просто - водитель садится в машину 

и набирает пальцем нужную комбинацию 

цифр . Достоинства метода таковы. Суще­

ствуют два кода - "пользователь" и "мас­

тер". Если на автомобиле ездят несколько 

человек, то хозяин сообщает им последо­

вательность "пользователь", способную 

только разблокировать двигатель. Код 

"мастер" известен лишь самому владельцу . 

С его помощью можно совсем отключить 

иммобилайзер или , войдя в режим про­

граммирования , сменить комбинацию 

"пользователь" . Недостаток пультов: набор 

цифр порой отнимает слишком много вре­

мени, что может вызвать недовольство ок­

ружающих. Например, при отъезде от бен­

зоколонки. 

Радиобрелок, такой же , как в обыч­

ных сигнализациях, значительно удобнее 

кнопочного пульта. Он позволяет легко 

управлять охранным комплексом даже на 

значительном удалении от машины. Од-
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нако радиокод можно перехватить, запи­

сать и воспроизвести. Системы с дистан­

ционным управлением дороже. Кроме то­

го , периодически требуется заменять ба­

тарейку в брелоке, а это дополнительные 

траты. Если на автомобиле помимо им­

мобилайзера смонтирована сигнализа­

ция, то на связке ключей появятся сразу 

два брелока, что осложнит процедуру 

снятия с охраны . 

В некоторых иммобилайзерах преду­

смотрен специальный выход для подклю­

чения к традиционному автосторожу в слу­

чае совместной работы. Тогда оба комп­

лекса принимают команды с пульта дис­

танционного управления сигнализацией . 

Такое решение , конечно , упрощает жизнь 

владельцу машины, но для надежной за­

щиты от угона все же лучше, чтобы основ­

ная охранная система и иммобилайзер от­

ключались независимо друг от друга. 

Оптимальный и наиболее распростра­

ненный способ управления иммобилайзе­

ром - электронный ключ. Его вставляют 

в специальный разъем, смонтированный 

на панели приборов, процессор считывает 

код, "зашитый" в электронных схемах клю­

ча, и формирует команду управления. 

Контактный метод хорош тем, что исклю­

чает возможность перехвата шифра . Под­

делать электронный ключ практически не­

возможно : современные микросхемы поз­

воляют закодировать миллионы вариантов 

комбинаций. Еще одно положительное ка­

чество ключей в том, что они не содержат 

батареек, почти не изнашиваются , стойки к 

воздействиям влаги , их трудно разрушить 

механически при падениях , случайных 

ударах и т . д. 

Непременный атрибут любого иммо­

билайзера - сигнальный светодиод. 
Владелец с его помощью узнает, в каком 

состоянии находится система в данный 

момент времени , а злоумышленник, уви­

дев мигание светодиода, поймет, что ав­

томобиль под охраной . В дополнение к 

световой индикации некоторые фирмы 

комплектуют свои изделия автономными 

сиренами. В отличие от подобных уст­

ройств в сигнализациях, они молчат при 

порь1Вах ветра, ударах по кузову, проник­

иовении в салон. Но стоит вору включить 

зажигание, как сирена иммобилайзера 

нарушит тишину громким завыванием. 

Полезная штука: ведь угонщик, разру­

шивший основной охранный комплекс, 

обычно считает , что автомобиль уже не 

способен "подать голос", но тут, неожи­

данно для него, сработает второй рубеж 

защиты. 

Так что же установить на автомобиль 

- сигнализацию или иммобилайзер? Авто­

мобилисты Европы все более отдают 

предпочтение последним . Они дешевле, 

надежнее, не нарушают покой граждан в 

ночное время, не блокируют двигатель на 

ходу и при этом предотвращают угон на-

дежнее традиционных сигнализаций . В 

продаже появился даже отдельный класс 

устройств с рабочим напряжением 24 
вольта для грузовиков. 

В нашей стране, правда , условия спе­

цифические : важно не только защитить от 

хищения машину в целом , но и предот­

вратить кражу колес, аккумулятора , на­

ружных зеркал , радиоаппаратуры и т . д. 

Поэтому используйте и сигнализацию, и 

иммобилайзер . Пусть электронный авто­

сторож с богатым набором чувствитель­

ных датчиков и сиреной оповещает вла­

дельца о попытке угона или взлома. У им­

мобилайзера другая задача - разорвать 

как можно больше цепей и тем самым 

предотвратить пуск двигателя. Одно из 

основных преимуществ устройств этого 

типа перед сигнализациями - множество 

каналов блокировки и мощная силовая 

часть. Проще говоря, встроенные реле 

иммобилайзера выдерживают токи до 30 
ампер , а значит, можно размыкать высо­

конагруженные цепи, например провод 

подачи питания к стартеру. 

Не секрет, отечественные автомобили 

хуже иномарок противостоят злоумыш­

ленникам. Дверные замки, запоры капота 

и багажника , замки систем зажигания на­

ших "жигулей", "волг", " москвичей"- не 

преграда даже для новичка . Вот почему 

все сказанное о пользе совместной работы 

сигнализации и иммобилайзера справед­

ливо для продукции российских заводов -
не скупитесь, поставьте два независимых 

рубежа охраны . 

Какой иммобилайзер лучше? Нам 

удалось испытать несколько наиболее 

распространенных моделей на редакци­

онных автомобилях. Результат следую­

щий: изделия известных фирм, установ­

ленные грамотным монтажником, работа­

ют все без исключения надежно. Пожалуй, 

основные критерии выбора - это количе­

ство каналов прерывания и стоимость уст­

ройства. По соотношению "цена- качест­

во" безусловным лидером стал итальян­

ский трехканальный иммобилайзер "Ла­

зерлайн-995" в бронированном корпусе 

(75 долларов США без стоимости монта­
жа). Высокое качество исполнения и соот­

ветствие европейским нормам безопасно­

сти подтверждает сертификат, присвоен­

ный системе Ассоциацией страховых ком­

паний Италии и Франции. Хорошие комп­

лексы двухканальный СН-42 (70 долла­
ров) и СН-43 (80 долларов) выпускает по­
пулярная в нашей стране фирма "Сирио" . 

В заключение несколько слов о цене мон­

тажа. Считаем, что двести долларов, 

включая стоимость самой системы, - это 

верхний предел. Конечно, на охране лю­

бимого автомобиля экономить не стоит, но 

и переплачивать тоже ни к чему. Вспом­

ните : любой, даже самый сложный иммо­

билайзер по сути - лишь доведенная до 

совершенства "секретка-прерыватель". 



СТАЛЬНОЙ РУБЕЖ ОХРАНЫ 

Как защитить любимое транспорт- машинах требуется каждый раз снимать или 

ное средство от посягательств зло­

умышленника? Решением этой непро­

стой задачи нынче обеспокоен каждый 
владелец машины. И хотя большинство 

уже обзавелось электронными сигнали­

зациями или иммобилайзерами, отказы­

ваться от надежной "механики" никто не 

собирается - несколько разнотипных 

рубежей охраны вору преодолеть слож­

нее. Приходится констатировать факт -
одна из примет времени в том, что наря­

ду с домкратом, канистрой и буксирным 
тросом непременным атрибутом автомо­

билей стали механические противоугон­

ные устройства. 

Говорят, русские долго запрягают, но 

быстро ездят. В какой-то мере это выска­

зывание справедливо к отечественным про­

изводителям претиваугонных средств. Еще 

пару лет назад на рынке доминировали за­

рубежные конструкции . Сейчас ситуация из­

менилась- наиболее надежные , оригиналь­

ные и недорогие устройства предлагают 

именно наши заводы . 

Замок-блокиратор "Кобра-Н" (фото 1) 
выгодно отличается от своих предшествен­

ников типа "руль-педаль" или механизмов, 

закрепленных на ободе и упирающихся в 

ветровое стекло. "Кобра" монтируется непо­

средственно на ось рулевого колеса . Вместо 

штатной гайки крепления руля привинчива­

ют специальную из комплекта. На нее наде­

вают съемную часть , снабженную замком 

типа "аблоу", изготовленным по лицензии 

(секретность -до миллиона комбинаций). 

Выступающая штанга устройства опирается 

на панель приборов . В данном случае тра­

диционные способы взлома: демонтаж руля, 

отгибание или перекусывание его обода не 

дадут ожидаемого результата. "Кобра" сто­

рожит надежно : преступник не сможет бы­

стро разблокировать колесо. 

В продажу поступает несколько моди­

фикаций данного претиваугонного средства: 

одна для автомобилей ГАЗ-24-10 , 

-31029, -31 02; другая для переднепри вод­
ных моделей ВАЗа с обычной панелью при­

боров, третья для "восьмерок" и "девяток" с 

высокой панелью. Можно расширить область 

применения "Кобры" и установить ее в "Ни­

ве" ВАЗ-2121 3. Для этого надо снять деко­
ративную эмблему с кнопки звукового сиг­

нала, а выступающую штангу блокиратора 

разместить в боксе для магнитолы (фото 2). 
В целом изделие заслуживает положи­

тельного отзыва. Пожалуй , из всех устройств , 

блокирующих руль , сегодня "Кобра-Н" - са­

мое удачное. Единственный, замеченный не­

достаток связан с замком: при использова­

нии этого устройства на переднеприводных 

устанавливать кнопку звукового сигнала. 

Определенной популярностью пользу­

ются замки на колеса. Можно назвать три 

однотипные модели. "Капкан " для ВАЗ-

21 08, -2109, -21099 (фото 4); "Багира" для 
ВАЗ-2106 (фото 6) и "Сектор-М" для АЗЛК-

2141 (фото 3). Блокираторы монтируют в 
прорезях колесного диска. Выступающими 

штангами они упираются в поверхность до­

роги , препятствуя движению автомобиля , а 

своими корпусами защищают болты креп­

ления колеса к ступице . Основные различия 

конструкций - в элементах крепления к дис­

ку и механизмах замков . 

Голыми руками изделия не одолеешь -
металл достаточно крепкий . Да и внутри 

штанг, как правило, запрятан сюрприз -
усилительный брус или нечто подобное. 

Главное преимущества этих претиваугонных 

устройств в том , что машину нельзя отка­

тить или отбуксировать. Попытки взломать 

замки колеса с помощью пилы , автогена 

или абразивного круга неизбежно привлекут 

внимание окружающих. 

Так ли все безоблачно? Разумеется, нет. 

Устройства подобного класса - самые тяже­

лые в семействе механических претиваугон­

ных средств, и их использование - процесс 

достаточно трудоемкий . Для правильной ус­

тановки нередко требуется немного прокатить 

автомобиль вперед или назад, чтобы добить­

ся удачного расположения прорезей колесно­

го диска. Забывчивый хозяин , пытаясь тро­

нуться с места с неснятым блокиратором , ри­

скует повредить порог или крыло собственной 

машины . Устройства нельзя установить на 

диски из легкого сплава или штатные с деко­

ративными колпаками. Близость земли , грязи , 

влаги не проходит бесследно - чтобы меха­

низм не отказал , требуется регулярно его об­

служивать , как минимум - смазывать замок. 

Есть и стратегические тонкости. При парковке 

на улице с интенсивным движением надевай­

те блокиратор на колесо со стороны тротуара, 

чтобы проезжающие машины не забрызгива­

ли его дорожной грязью. 

Желание сделать устройство совер­

шенно неприступным иногда приводит и к 

отрицательным последствиям. В отличие от 

"Капкана" и "Сектора-М" , которые в снятом 

состоянии можно разобрать для обслужива­

ния , " Багира" наглухо заварена со всех сто­

рон. В случае отказа механизма замка уда­

лить и отремонтировать этот блокиратор 

значительно сложнее. 

Не столь грозная внешне , но очень 

удачная конструкция блокировки колес 

"Бульдог" (фото 5). Выпускаются две моди­
фикации: для переднеприводных автомоби­

лей ВАЗ и для классических ВАЗ-21 05 -

Фото 1. Блокиратор "Кобра-Н" для ВАЗ-21 08. Что ни 
говори, хромированное противоугонное средство 

выглядит внушительно. 

Фото 2. Так "Кобру" можно приспоеобить 
для охраны "Нивы". 

Фото 3. "Сектор-М" на колесе АЗЛК-2141 . 
Для транспортировки устройства производитель 
прилагает пластмассовый чемоданчик. 

Фото 4. "Капкан" для защиты 
автомобилей ВАЗ-21 08, -2109. 
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Фото 5. Блокиратор "Бульдог" выnускают в двух 
модификациях: для колесных дисков nереднеnриводных 
машин ВАЗа и для классических ВАЗ-2 1 05, -2107. 

Фото 7. Устройство блокировки рулевого уnравления 
монтируют на маятниковом рычаге. 

2107. Устройство значительно легче и ком­
пактнее своих собратьев . Установка на пе­

реднее колесо занимает несколько секунд и 

не требует строгой ориентации прорезей 

диска. Принцип работы прост, но эффекти­

вен. При попытке угнать машину специаль­

ные выступы упираются в тормозной суп­

порт - " Бульдог" держит мертвой хваткой. 

Причем , возвращаясь к проблемам рассе­

янных водителей , отметим , что этот блоки­

ратор травм автомобилю не нанесет . Вер­

дикт всех опробовавших "Бульдог" был пра­

ктически единогласным - для повседневно­

го использования лучшего замка на колесо 

не найти. Важно выполнить лишь одно усло­

вие - колесные диски не должны быть мя­

тыми и кривыми. 

До сих пор речь шла о противоугонных 

механических средствах , не спрятанных от 

посторонних глаз. Но есть очень эффектив­

ные механические "секретки" , расположен­

ные в укромном уголке. Вот, например весь­

ма прочный блокиратор "Кубик" (фото 7) на­
девают на маятниковый рычаг "Жигулей" 

классической компоновки . Представьте , вор 

уже преодолел электронную сигнализацию , 

снял механику типа "руль-педаль", разобрал 

запор замка зажигания , а руль по непонят­

ным причинам не хочет вращаться . Поиски 

нестандартного сторожа займут слишком 

много времени , а угонщики , как правило , ра­

ботают в цейтноте . 

Конечно , пользоваться современными 

электронными комплексами с центральны-

{JМОДЕЛЬНЫЕ "ПРОТИВОУГОНКИ" 
(Мнение автовладельца) 

Придумано немало систем защиты 

автомобиля , гаража , дома от проникнове­

ния воров . Устройства совершенствуются, 

усложняются и дорожают. Их поток в Рос­

сию ныне идет , в основном , из высокораз­

витых стран - США, Японии , Германии и , 

естественно, все они строятся на основе 

электроники. 

Каких только ухищрений вы не встре­

тите! Пронзительный сигнал сирены в от­

вет на влетевшую в салон муху - еще 

цветочки . Кажется , нет такого параметра , 

на который электроника не научилась ре­

агировать : не сегодня - завтра "охрана" 

начнет узнавать вора за версту, прочитав 

его мысли! Но что толку от этих штучек в 

России , если вор знает , что наша добле­

стная милиция давно разучилась защи­

щать сограждан . Автомобиль могут взло­

мать средь бела дня, наплевав на орущую 

сирену и сидящих на лавочках старушек­

свидетельниц. А явится хозяин - тем хуже 

для него: тут уж не только магнитолу "при­

ватизируют" , но и автомобиль , вытряхнув 

190 

нужные ключи или коды от "Иммобилай­

зера" , "Блэк Джека" и тому подобных ... 
Не без оттенка гордости заметим : не 

все похитители столь просты и действуют 

так грубо. Российский вор , по некоторым 

оценкам , становится самым высокопро­

фессиональным в мире - никакие элек­

тронные штучки его не остановят. 

Кстати , фирма "Клиффорд" (США) по­

купателям своего "Иммобилайзера" обе­

щает выплачивать 3000 долларов в случае 
кражи автомобиля. Но ... щедрость распро­
страняется только на территорию США! 

Электроника может запугать вора из Сан­

та-Барбары, для нашего она - не препят­

ствие: в считанные секунды "обходят" лю­

бые электронные хитрости. Особенно те, 

что наиболее распространены. Если , уста­

новив какую-то систему , вы еще наклеите 

на стекло фирменную картинку - окажете 

самому себе медвежью услугу. Иная про­

стенькая, но нестандартная система заста­

вит вора потратить на несколько минут 

больше - и сохранит вам машину. 

ми замками запирания дверей легче и 

удобнее , чем устанавливать тяжелые бло­

кираторы . Но последние обладают рядом 

преимуществ, компенсирующих этот недо­

статок . Они хорошо защищают автомо­

биль, надежны , не подвержены внезапным 

отказам , не потребляют энергию аккумуля­

тора , что актуально при длительной стоян­

ке машины , и не требуют замены батареек 

брелока. Стальные автосторожа справятся 

с охраной нового автомобиля, еще не обо­

рудованного электронной системой , а в 

дальнейшем станут дополнительной пре­

градой угонщику. 

Кроме того , блокираторы значительно 

дешевле электронных сигнализаций. 

К сожалению , наиболее уязвимым зве­

ном , значительно понижающим надежность 

многих отечественных противоугонных ме­

ханизмов (в нашем тесте - за исключением 

"Бульдога") , по-прежнему остаются замки. 

Родная промышленность пока еще не нала­

дила массовый выпуск качественных латун­

ных личинок , практически не подверженных 

коррозии и не нуждающихся в частой смаз­

ке . Зарубежные комплектующие наш произ­

водитель охранных систем не закупает -
слишком дорого. Поэтому еще раз преду­

предим тех, кто приобрел блокираторы колес 

- не забывайте о замке. Регулярно смазы­

вайте его и , по возможности , укрывайте от 

влаги . Очевидно, профилактика отнимет на­

много меньше времени и сил , чем борьба с 

заклинившим блокиратором . 

Что касается механических устройств , 

обязанных предотвратить угон , то чем они 

традиционнее, тем менее надежны. Сей­

час чуть не в гастрономе можно купить 

раздвижной замок для баранки . Многие , 

полагаясь на его надежность , охотно вы­

кладывают до сотни долларов. В самом 

деле, перепилить эту железку практиче­

ски невозможно! Но мы-то , извините за 

повтор , не в Америке живем. Даже теле­

видение однажды показало "в реальном 

времени", как легко перепилить ножов­

кой ... руль - в считанные секунды . Не 

случайно у нас довольно часто покупают 

стандартные рули - от "семерки", "вось­

мерки" и другие . Вряд ли это объяснимо 

одними лишь авариями. Поговаривают 

даже, что большая часть таких покупате­

лей ... - воры! Надо же чем-то заменить 

баранку , распиленную при угоне . 

"Непреодолимые" для ножовки систе­

мы, запирающие рычаг переключения пе­

редач , тоже выводят из строя в секунду­

другую , если вор кое-что знает о действии 

на сталь , скажем, жидкого азота . А он 

знает - не сомневайтесь. 

Здесь тоже следует отдать предпоч­

тение нестандартным системам. Иная са­

моделка может оказаться гораздо эффек-
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тивней - по крайней мере , с первого захо­

да вор ее не одолеет. Конечно, если ваш 

автомобиль того стоит , воры на него могут 

посягнуть не раз - пока не добьются успе­

ха. И тут уж при малейшем ощущении , что 

в машине кто-то побывал , немедленно 

принимайте меры . Еще наши деды знали : 

потерял ключ от квартиры - срочно меняй 

замок . В данном - меняй ключи , коды 

своих "джеков" , делай новые "железки" -
ты же не знаешь , на каком этапе вор ос­

тановился . 

Блокираторы колес , сейчас уже хоро­

шо известные , а также всевозможные са­

модельные устройства того же назначе­

ния , как правило, имеют ряд врожденных 

недостатков . Они громоздки , ими непри­

ятно пользоваться в дождливую , грязную 

погоду, а если "вечером тепло - к утру 

мороз" , то самого хозяина они могут ли­

шить возможности выехать. Замерзший 

замок открыть совсем не просто . Зато бы­

вали случаи , когда автомобиль класса 

"Жигулей " (на тяжелые это не распростра­

няется) группа воров даже уносила на ру­

ках , чтобы потом решать более сложные 

проблемы в темном месте , за углом .. . 
Словом, наш вор очень изобретате­

лен . А владелец автомобиля? Тут тоже 

есть самородки. Так , нам сообщили об 

одном любопытном (и, что важно , очень 

нестандартном) способе предотвратить 

пуск двигателя. Убедившись, что мотор 

не удается пустить из-за того , что вы 

"намудрили" с подачей топлива или за­

жиганием, вор может быстренько устра­

нить эти неполадки - не сегодня , так в 

следующий раз . Сложнее, когда зажига­

ние в порядке, бензин исправно поступа­

ет в карбюратор , а двигатель все равно 

работать не хочет. На этом и основана 

данная идея . В ваших силах , покидая ма­

шину , разрегулировать систему питания 

двигателя, сделав смесь столь бедной 

или богатой , что это исключит возмож­

ность пуска. 

Например, впускной коллектор за 

карбюратором оснащают воздушным кла­

паном: когда он открыт, мотор засасывает 

почти чистый воздух, не способный вос­

пламениться. Этот клапан (на случай , если 

догадливый вор его все же обнаружит) 

можно снабдить замком. Естественно, 

чертежей этого устройства мы не даем -
исполнение строго индивидуально. Мы 

лишь подсказываем. 

Серьезно усложнить работу угонщику 

способна другая система , по замыслу пря­

мо противоположная. В оставленном ав­

томобиле блокируется работа игольчатого 

клапана карбюратора: при попытке пуска 

он "переливает". Особенно действенна эта 

Рис . 1. Противоугонное устройство- заглушка выnускной трубы: 
1-труба ; 2-резьбовая втулка; 3-болт М6;4-защитный кожух, 5-заглушка. 

А -

Рис. 2. Втулка Рис . 3. Заглушка. 

система при горячем моторе, летом , когда 

пустить его практически не удается. 

Близкого эффекта можно достичь , 

тщательно уплотнив соединения деталей 

воздухоочистителя и после этого устано­

вив секретную заслонку в приемную трубу. 

В закрытом положении она почти полно­

стью перекрывает поступление воздуха в 

карбюратор , вызывая такое переобогаще­

ние смеси , которое исключает ее воспла­

менение. Преимущества данного устрой­

ства в том, что здесь нет такого диагно­

стического признака, как переполненный 

карбюратор , из которого вытекает бензин. 

В этом же направлении работала 

мысль тех изобретателей , которые пред­

лагают конструкции для блокировки штат­

ной пусковой заслонки карбюратора, на­

пример дополнительные рычажки, скры­

тые от угонщика. Но такая система мало­

эффективна на карбюраторах с механиче­

ским открытием второй камеры . При же­

лании мотор можно пустить. А вот на 

"Озоне" устройства работоспособны . 

Что еще может предпринять владелец 

автомобиля? Известно, что при исправной 

системе выпуска отработавших газов (ко­

гда ее детали плотно соединены, не имеют 

прогаров и иных дополнительных отвер­

стий) можно, плотно заглушив выпускную 

трубу, крепко насолить потенциальному 

угонщику: продувка цилиндров нарушает­

ся настолько, что мотор либо совсем не 

работает, либо жизнь в нем едва теплится 

-уехать нельзя. 

Одна из простых конструкций этого 

типа показана на рис. 1. Втулка (рис. 2) с 
резьбой М48х1 закреплена на выпускной 

трубе двумя болтами М6. Защитный кожух 

препятствует доступу к заглушке (рис. 3), 
отвернуть которую может лишь тот, у кого 

есть ключ (рис. 4). Разумеется, конструк­
ция ключа - дело владельца. 

Конечно , и эта "противоугонка" не ли­

шена недостатков. Если, навернув за­

глушку зимой, при теплом моторе , утром 

вы почему-либо не смогли отвернуть -
пеняйте на свою неаккуратность: откуда­

то в нее попала вода и замерзла. Но чего 

не сделаешь ради сохранения автомобиля . 

е 6 

Рис . 4. Ключ. 
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Эк с л уатацш::r ------------------------------------------------------------~~·-· 

сидЕНЬЕ С "СЮРПРИЗОМ" 

Найти новинку на рынке механиче­

ских противоугонных средств - задача не­

простая: несмотря на внешние различия, 

принцип действия большинства стальных 

сторожей, поступающих в продажу, оста­

ется неизменным. Эти устройства блоки­
руют либо колеса, либо органы управле­

ния, а их основные свойства - надежность, 

неприступность и удобство пользования -
зависят в основном от того, как исполнена 

та или иная модель. К счастью, техниче­

ская мысль не стоит на месте - специали­

сты НТЦ ВАЗа предлагают оригинальную 

конструкцию, способную заменить мас­

сивные замки-блокираторы. 

Рассмотрим исходную ситуацию. Если 

злоумышленник проник в салон автомобиля 

и устроился на сиденье водителя, он непре­

менно разберется с замком типа "руль-пе­

даль". Это вопрос сноровки и наличия воров­

ского инструмента . Можно воспользоваться 

ножовкой, кусачками, а то и просто демонти­

ровать руль. Не будем перечислять все при-

емы из арсенала угонщика - поверьте на 

слово, их много и они разнообразны. Ну а 

если попробовать еще один метод защиты -
преградить преступнику путь, не дать ему 

сесть в кресло шофера? Очевидно, управ­

лять машиной снаружи, через открытую 

дверь не слишком удобно. Идея ясна- оста­

лось лишь ее реализовать. 

В научно-техническом центре ВАЗа не 

стали изобретать велосипед, а внимательно 

изучили серийные комплектующие. Оказа­

лось, завод производит почти готовые проти­

воугонки. Шлагбаумом на входе в салон мо­

жет стать сиденье ВАЗ-21 08, а точнее, его 
спинка. Стоит надежно зафиксировать ее в 

откинутом в сторону панели приборов поло­

жении, как сесть за руль будет невозможно. 

Вскоре был изготовлен опытный образец. 
Отметим сразу, стандартное сиденье пере­

кроили не сильно, а лишь доработали. При­

чем так, что все необходимые изменения 

можно повторить не только в заводских ус­

ловиях. В этом есть свой резон. Попадет но-

Фиксатор спинки, установленный на сиденье и отдельно.Как видим, съемная 
деталь противоугонного механизма может быть миниатюрной. 

Ручка регулировки наклона спинки 
снабжена отдельным замком. 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

винка на конвейер или нет, пока не известно 

- далеко не все разработки конструкторов 

ВАЗа внедряют в массовое производство. 

Единственная съемная часть нового си­

денья - фиксатор спинки. Владельцы тяже­

лых и громоздких блокираторов будут прият­

но удивлены - миниатюрное запирающее 

устройство помещается в кармане. Размер 

детали чуть больше личинки встроенного в 

нее замка (см. фото). Пользоваться фиксато­

ром довольно удобно - вставил в специаль­

ное гнездо, щелкнул замком и автомобиль 

надежно защищен. 

Чтобы злоумышленник не поднял спинку 

механизмом регулировки наклона, преду­

смотрена его предварительная настройка. В 

рукоять вмонтирован замок, подобный запи­

рающейся пробке бензобака (см. фото). Хо­

зяин машины подгоняет сиденье под себя, а 

затем блокирует механизм регулировки клю­

чом. Теперь спинка как бы "запомнила" нуж­

ное положение, однако в режиме охраны 

(когда она откинута на руль) ручкой регули­

ровки ее с места не сдвинешь. 

Маловероятно, что вор после предвари­

тельной разведки придет похищать машину 

с собственным креслом. Но и этот вариант 

на всякий случай предусмотрен. Противо­

угонное сиденье крепится к полу автомобиля 

"секретными гайками" - обычными ключами 

его не демонтируешь. Кстати, "вазовская" 

разработка не исключает использования 

других механических охранных устройств. 

Пожалуй, единственный недостаток сто­

рожа из Тольятти в том, что воспользоваться 

им смогут лишь владельцы "восьмерок", "де­

вяток", ВАЗ-21213 и их модификаций. Впро­

чем, сам факт создания противоугонной сис­

темы заводскими специалистами внушает 

оптимизм. Именно автостроители, доско­

нально знающие конструкцию своих машин, 

способны найти наиболее надежный способ 

их защиты. 

Итак, вы перевернули последнюю страницу наших "Золотых 

страниц" - сборника в своем роде уникального. Содержание состав­

ляющих его статей подкреплено богатейшим практическим опытом 

не только сотрудников журнала, но и многих наших добровольных 

помощников-корреспондентов: заводчан, инженеров, специалистов 

в различных областях знаний, работников автосервиса, наконец, про­

сто опытных автомобилистов, тысячи километров наездивших на ав­

томобилях Волжского автозавода. Думаем, их опыт и знания приго­

дятся вам при "общении" с вашим новым или, возможно, подержан­

ным автомобилем, позволят сохранить его в отличной технической 

форме достаточно долгий срок. 

Их массовое распространение не будет означать, что наш сборник по­

терял актуальность и заслуживает место лишь среди пожелтевших от 

времени журналов прошлых лет. Ведь многие узлы и агрегаты новых 

машин сохранятся от прежних моделей - и прежде всего те, что ус­

пешно выдержали испытания временем и нашими непростыми доро­

гами. Да и самостоятельный ремонт и обслуживание автомобилей, 

думаем, не скоро выйдут "из моды". А придет срок- и коллектив 

журнала подготовит новое издание "Золотых страниц" , основываясь 

на опыте эксплуатации и ремонта тех моделей ВАЗа, что существуют 

ныне в виде проектов или единичных, несерийных образцов. 

Пройдет совсем немного времени - и ныне выпускаемые модели 

сменятся на конвейере другими, более современными, отвечающими 

растущим потребностям автовладельцев. Уже сейчас все чаще встреча­

ются на дорогах "десятки", не за горами появление в продаже модифи­

каций новой модели. Весьма заметные изменения претерпит облик 

нынешних "самар", готовятся к выпуску сравнительно новые для нас 

универсалы повышенной вместимости на полноприводном шасси. 
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Что касается владельцев «москвичей>> , «волп> , других отечест­

венных автомобилей и некоторых иномарок, то и они не останутся 

обделенными. Ведь сотрудники журнала знакомы с этими моделями 

не только по автопарку <<За рулем>>. В нашей <<копилке>> - опыт тех, 
кто годами эксплуатировал подобные машины, совершенствуя и ре­

монтируя их своими руками. Так что издание <<Золотых страниц», 

посвященных <<Москвичу>> или <<Волге>>, - также вполне осуществи­

мый замысел. До новой встречи, дорогие читатели! 



ПРОВОДИТ 

ШИРОКУЮ РАСПРОДАЖУ 

ЛЕГКОВЫХ И ГРУЗОВЫХ ШИН 

Легковые автомобильные шины: 
Размер Модель 
а) Камерный тип 

165/ 80 Р1 3 
Р13 

16 
б) Бe<:кall!lellн· 

175/ 70 Р13 
175/ 70 Р14 
175/70 Р14 
185/ 65 Р13 М 
205j70P14 М 

205/ 70 Р14 ОИ-

195/ 65 Р15 М-225 
135/ 80 Р12 М-222 

175/ 70 Р13 ювинка М-224 " 

175/ 70 Р14 новинка М-229 "Мое 
175/ 70 Р13 новинка М-230 "Пар· 
в) Сверхкомплектные камеры 

УК-13М , УК-14 

УК-14-02 

оптовым по 

Марка автомобиля 

ВАЗ 01-07 
ВАЗ 01-07 
ВАЗ 01-07,08-09 
ВАЗ 01-07, 08-09 
АЗЛК-2141 

АЗЛК-2141 

ВАЗ 01-07, 08-09 
АЗЛК-2141 
АЗЛК-2141 
ВАЗ 08-09 
ГАЗ-3102 
ГАЗ-3102 

ГАЗ-3110 

ВАЗ-1111 
ВАЗ 08-10 
АЗЛК-2141 

ВАЗ 08-10 

СВЕРХНИЗКИЕ ЦЕНЫ 
ПРИ 

ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ОПЛАТЕ 

Грузовые автомобильные шины: 
Размер Модель Марка автомобиля 
а) Камерный тип 

9.00Р-20 Ин-1426-1 

в т.ч. камера 

10.00Р-20 

в т.ч. камера 

11.00Р-20 

в т.ч. камера 

12.00-20 
в т.ч. камера 

12.00-20 
в т.ч. кг.мера 

б) Бескамерный 
225j 75P16 
185/75Р16 

в) Камера 
8.90-16 

ИА-185М 

М-206 

ЗИЛ малотоннаж . 
ГАЗель 

ГАЗель 

1-07, 279-91-17, 274-55-78, 279-90-46 
279-91-63,275-99-59,279-90-16 

: (095) 274-81-07 , 274-55-78 , 274-12-19 

Россия, 109088 г. Москва, 
ул. Шарикоподшипниковская, 11 

175/70Р1 3 М-224 
"БАТТЕРФЛЯЙ" 

BltHKit 175/70Р1 3 М-230 
"ПАРТНЕР" 

Марка автомобил 

Сведения о серти 

175/70Р14 М-229 
"МОСКОВИЯ" 

82 

475 

2,5 

Т(190) 

ВАЗ , иномарки 

РОСС. RU. 
НХ12 ВОО226 
Е8 020715 

М-230 

82 

475 

2,5 

Т(190) 

ВАЗ, иномарки 

РОСС. RU. 
НХ12 ВОО257 
Е8 020716 



~ nрофи! 
В настомl\.l~f<"! 11ремt1 широко расnространено кустарное n~иэводство фаnьшивой и nрочей 

недuброкоач~t.твенной nродукции, nредставnмющей собой смесь базовых масеn с друrими 
nроnукmми нефтеnереработки, вnnoD ,цо отходов. 

ПОМИ!~ТЕ! 
С~кономив на дешевом nродукте, cnonнa nотратишь на ремонт! 

Исnоnьэование недоброкачественной nродукции ведет к nреждевременному иэнос"У 
и выходу из стро• детаnей и уэnов автомобиn•. 


