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ПРЕДИСЛОВИЕ

В «Основных направлениях экономического и социального 
развития СССР на 1981 — 1985 годы и на период до 1990 года» 
поставлена задача организовать серийный выпуск специализи­
рованных автомобилей для лесной промышленности, повысить 
топливную экономичность двигателей путем совершенствова­
ния их конструкций, поднять уровень использования и н адеж ­
ность работы технических средств транспорта.

Устройство, эксплуатация и техническое обслуживание ди­
зельных автомобилей имеют свои особенности, без учета кото­
рых невозможно обеспечить их надежную работу, экономич­
ность и эффективность. Лесовозными автопоездами КрАЗ'-ТМЗ 
осуществляется значительный объем вывозки леса.

З а  последние годы Кременчугский автомобильный, Ярослав­
ский моторный и Тавдинский механический заводы проделали 
большую работу по повышению надежности, долговечности, 
снижению трудоемкости технического, обслуживания, повыше­
нию экономичности и безопасности конструкции лесовозного 
автопоезда КрАЗ-255Л1-9383-010.

Использование всех преимуществ автопоезда возможно 
только при условии хорошего знания особенностей конструкции, 
умелого управления, своевременного и качественного проведе­
ния технического обслуживания. П редлагаемая читателям 
книга содержит всю необходимую информацию для возмож ­
ности эффективного использования лесовозных автопоездов 
КрАЗ. В книге подробно изложены особенности конструкции 
агрегатов и систем автопоезда, их взаимодействие, рекоменда­
ции по эксплуатации и обслуживанию, применяемые для этого 
эксплуатационные материалы и их заменители с учетом послед­
них изменений конструкции, проведенных заводами-изготови- 
телями. Особое внимание уделено наиболее сложным системам 
и конструктивным решениям, углубленное знание которых необ­
ходимо для эффективного использования автопоезда. Девять  
глав из 11 посвящены описанию конструкции автопоезда, 
одна — особенностям эксплуатации, одна — техническому об­
служиванию, приведены справочные материалы.

Книга написана на основе конструкторской документации 
заводов-изготовителей автопоезда по ее состоянию на 1 января 
1983 г. с учетом рекомендаций новой редакции ГОСТ 21624—81 
«Система технического обслуживания и ремонта автомобиль­
ной техники. Требования к эксплуатационной технологичности 
и ремонтопригодности изделий», введенного с 1 января 1983 г., 
применительно к реальным условиям эксплуатации автопоезда.

Книга предназначена для водителей, механиков, ремонтни­
ков автотранспортных предприятий, осуществляющих эксплу­
атацию лесовозных автопоездов.

Отзывы просим направлять по адресу: 101000, г. Москва, 
ул. Кирова, 40а, издательство «Лесная промышленность».
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ВВЕДЕНИЕ

С 1981 г. в лесозаготовительные предприятия страны начали 
поступать новые лесовозные автопоезда модели КрАЗ-255Л1- 
9383. В состав поезда входят лесовозный тягач КрАЗ-255Л1 
и прицеп-роспуск TM3-9383-010. Автопоезд предназначен для 
перевозки хлыстов и деревьев по колейным железобетонным, 
гравийным и другим лесовозным дорогам только с твердым 
усовершенствованным покрытием, находящимся в исправном 
состоянии. Завод-изготовитель допускает кратковременный 
заезд  на дороги лесосек (усы), по которым автопоезд может 
двигаться с грузом самостоятельно.

Тягач КрАЗ-255Л1 рассчитан на эксплуатацию при темпе­
ратуре окружающего воздуха от плюс 40 до минус 40 °С 
и относительной влажности до 98 % при температуре плюс 
25 °С (исполнение «У» по ГОСТ 15150—69). По заказу  потре­
бителей выпускается северная модификация — лесовоз КрАЗ- 
255Л1С (исполнение «ХЛ» по ГОСТ 15150—69), рассчитанная 
на эксплуатацию при температуре воздуха от плюс 40 до 
минус 60 °С.

Особенностью тягача является способность перевозить при- 
цеп-роспуск на себе при негрузовом рейсе. Это повышает эф ­
фективность его использования за счет увеличения среднетех­
нической скорости, безопасности движения, особенно при 
встречных разъездах, а такж е повышает ресурс прицепа- 
роспуска.

Д л я  обеспечения правильной развесовки груженого авто­
поезда (на коник тягача — 8  т, на коник прицепа-роспуска — 
15 т) прицеп-роспуск комплектуют дышлом, обеспечивающим 
изменение расстояния между кониками. Д лина дыш ла должна 
быть 11,82 м при перевозке хлыстов длиной 26—27 м и 10,82 м 
при длине перевозимых хлыстов 24—25 м. В процессе эксплуа­
тации необходимо строго следить за соответствием длины дышла 
длине перевозимых лесоматериалов. Это исключит перегрузки 
тягача и повысит его безотказность. (Более подробно см. 
в главе 10.) Допускается эксплуатировать тягач КрАЗ-255Л1 
с прицепом-роспуском модели 9383-12 с коротким дышлом, 
предназначенным для  перевозки различных лесоматериалов 
длиной от 6  до 17 м.

Лесовозный тягач КрАЗ-255Л1 является модернизирован­
ной моделью тягача КрАЗ-255Л. Конструкция модернизирован­
ного тягача улучшена введением двухконтурной ра-бочей тормоз­
ной системы, применением автоматической регулировки отхода 
среднего ведущего диска сцепления, внедрением централизо­
ванной смазочной системы топливного насоса высокого давле­
ния и регулятора частоты, повышением топливной экономич­
ности двигателя, увеличением периодичности технического 
обслуживания и сокращением числа регламентных работ при 
ТО-1 и ТО-2, дополнительными сигнализаторами контроля



давления воздуха в пневмосистеме, изменением места уста­
новки манжеты уплотнения полуосей заднего и промежуточ­
ного ведущих мостов, усилением продольной рулевой тяги, 
утеплением кабины, повышением прочности лесовозного обору­
дования и другими конструктивными усовершенствованиями.

Хорошая проходимость тягача обеспечивается общей его 
компоновкой, рациональным рядом передаточных чисел транс­
миссии, равномерным распределением нагрузки по осям, 
широкопрофильными лесовозными шинами, передачей крутя­
щего момента на все колеса тягача. Улучшению проходимости 
способствует балансирная тележ ка задней подвески, которая 
обеспечивает большие хода колес в вертикальной плоскости 
(до 500 мм и более) и большие углы взаимного перекоса за д ­
них ведущих мостов, что обеспечивает движение колес без от­
рыва от дороги. Балансирный тип задней тележки обеспечи­
вает высокую плавность хода.

Привод каждого ведущего моста осуществляется независи­
мой карданной передачей, для чего установлена специально 
раздаточная коробка, обеспечивающая распределение крутя­
щего момента на каждый ведущий мост. Такая схема привода 
обеспечивает возможность движения автопоезда д аж е при от­
казе одного из задних ведущих мостов или его карданной пере­
дачи. Движение автопоезда в этом случае можно продолжить, 
сняв предварительно карданный вал привода поврежденного 
моста и вынув из него полуоси (если отказал редуктор). Д и ф ­
ференциал в раздаточной коробке должен быть заблокирован.

Передний ведущий мост рассчитан на кратковременное 
пользование, поэтому его следует включать только на время 
преодоления тяж елых участков пути (движения по «усам», 
повышения тяговых качеств на подъемах). П родолжитель­
ность работы тягача с включенным передним ведущим мостом 
не долж на превышать 15—20 % общего пробега автопоезда.

Р аздаточная коробка обеспечивает не только распределение 
крутящего момента на ведущие мосты, но и создает; два диа­
пазона передач: повышающий, применяемый при движении
автопоезда на хороших дорогах, и понижающий, используемый 
на труднопроходимых дорогах, на затяжных подъемах в со­
ставе груженого автопоезда. Важной особенностью раздаточ­
ной коробки является наличие в ней дифференциала в линии 
привода промежуточного и заднего ведущего мостов, который 
защ ищ ает трансмиссию от вредных нагрузок, возникающих при 
закручивании ее элементов, особенно при движении по сухим 
бетонным и асфальтированным дорогам. Дифференциал в ли­
нии привода задних ведущих мостов снижает такж е износ шин. 
Он должен быть всегда включен в работу. Блокировать его 
следует только на период преодоления тяжелых участков 
дороги.

Д л я  создания нормальных условий работы водителя завод- 
изготовитель постоянно принимает меры по улучшению орга­



низации рабочего места. Это достигнуто применением рулевого 
механизма с высоким коэффициентом полезного действия, кото­
рый работает совместно с гидравлическим усилителем. 
Сиденье водителя выполнено подрессоренным с гидравличе­
ским амортизатором. Водитель может регулировать жесткость 
сиденья в зависимости от своей массы (в пределах 58— 96 кг), 
а такж е положение сиденья относительно органов управления. 
Д ля  улучшения температурных условий, особенно в зимний 
период эксплуатации, утеплены пол, двери, крыша, задняя 
стенка и передок кабины, внутренние панели дверей имеют 
дополнительную съемную теплоизоляцию. Кабина оборудо­
вана электрообогревными ветровыми стеклахми, штатным ото­
пителем, дверное и заднее стекло — двойные (основное 
и дополнительное). Дополнительные стекла дверей в летнее 
время можно снимать. Дверные проемы имеют двойное уплот­
нение. Кабина автомобиля в северном исполнении дополни­
тельно оборудована задним отопителем и съемным ковриком 
сиденья водителя. В кабине установлен радиоприемник.

Прицеп-роспуск имеет сдвоенную тележку с двумя парами 
сдвоенных колес, которая соединена с тягачом металлическим 
складывающимся дышлом. Колеса прицепа-роспуска оборудо­
ваны тормозными механизмами, которые могут действовать 
одновременно с тормозными механизмами колес тягача или 
независимо от них.

Д л я  создания минимального коридора при движении авто­
поезда колеса прицепа-роспуска могут поворачиваться относи­
тельно продольной оси автопоезда. Это обеспечивается 
специальной крестообразной сцепкой, выполненной из тросов, 
концы которых присоединены к раме прицепа и к тяговой 
балке тягача. Т акая  конструкция обеспечивает движение 
колес прицепа-роспуска по следу колес тягача.

Погрузка прицепа-роспуска на тягач осуществляется лебед­
кой тягача, которая приводится в действие от коробки отбора 
мощности, установленной на раздаточной коробке. П олож е­
ние накатного устройства и его конструкция обеспечивают 
быстрое затаскивание и скатывание прицепа-роспуска.

Техническая характеристика автопоезда

1. Автопоезд KpA3-255JI1-9383

Грузоподъемность,  .........................................................................................  23
в том числе:

на коник тягача ..................................................................................... 8
на коник п р и ц еп а-р о сп у ск а ....................................................................  15

Полная масса с грузом, к г ..........................................................................39 160
в том числе:

на передний мост т я г а ч а .................................................................... 5 340
на заднюю тележку т я г а ч а ................................................................. 14 920
на п р и ц е п -р о с п у с к .................................................................................  18 900

Масса снаряженного автопоезда с погруженным прицепом-рос­
пуском, к г ...........................................................................................................  15 935
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в том числе:
на передний мост т я г а ч а ........................................................................4 315
на заднюю тележку т я г а ч а .................................................................. 11 620

Габаритные размеры, мм:
длина (в зависимости от длины д ы ш л а ) ......................................  18 850 или

19 850
ширина .......................................................................................................... 3 000
высота (по коникам):

под н а г р у з к о й .........................................................................................  3 295
без н а г р у з к и .............................................................................................  3 370

высота с погруженным прицепом-роспуском .............................. 4 060
.Максимальная скорость движения на высшей передаче, км/ч:

при полной массе с г р у з о м ....................................................................  50
без груза с прицепом-роспуском, погруженным на тягач . . .  65

Путь свободного качения со скорости 50 км/ч, м .......................... 660
Время разгона до скорости 40 км/ч, с ...............................................  70
Максимальный подъем, преодолеваемый с полной массой (при 
протяжении подъема не менее удвоенной длины автопоезда),
■%о, не м е н е е ......................................................................................................  180
Контрольный расход топлива при движении с постоянной ско­
ростью 25—30 км/ч (не более), л на 100 км п у т и .......................... 50
З ап ас хода по контрольному расходу топлива, к м .......................  650
Тормозной путь с полной массой при скорости движения 40 км/ч 
при торможении рабочей тормозной системой, м:

автопоезда в транспортном п о л о ж е н и и ............................ 18,4.
тягача с погруженным приц еп ом -росп уском .................... 17,2
при торможении одним из контуров рабочей тормозной си­
стемы в качестве запасной с прицепом-роспуском в транспорт­
ном положении .........................   35,0
то же, с прицепом-роспуском, погруженным на тягач . . . .  33,8

Ширина коридора при движении автопоезда с грузом и мане­
врировании с наружным габаритным радиусом 14,5 м, м . . . 11
Ширина коридора с погруженным прицепом-роспуском при тех 
ж е условиях маневрирования, м ................................................. 4,5

2. Лесовозный тягач KpA3-255JI 1

М асса неснаряженного тягача (без запасных колес и инстру­
мента, без заправки топливом, маслом, смазками и охлаж даю ­
щей жидкостью), к г ..................................................................................... 10840
Масса снаряженного тягача (с дополнительным снаряжением, 
инструментом, огнетушителем, предпусковым подогревателем и
отопителем кабины, но без водителя), к г .............................................11785

в том числе:
на передний мост . . ; ......................... .......................................... 5 240
на заднюю т е л е ж к у ............................................................................  6 545

Наименьший радиус поворота по оси следа переднего внешнего
колеса (относительно центра поворота), м, не более ................... 13,5
Наружный габаритный радиус поворота по крайней внешней 
точке переднего крыла, наиболее удаленной от центра поворота,
м, не более  ......................................................................................................  14,2
Колея, м м ..............................................................................................................2 160
База тягача (расстояние от передней оси до оси задней тележ ­
ки), мм .............................................................................................................. 5 300
Б аза задней тележки, мм ........................................................................1400
Дорожный просвет, м м .................................   360
Погрузочная высота, м м .................................................................................1824
Расстояние между стойками коника, м м ..........................................  2 650
Углы свеса, град:

передний . - .................................................................................................  47
задний ..........................................................................................................  56



Габаритные размеры, мм:
длина .............................................................................................................. 8130
ширина ..........................................................................  3 ООО
высота (по коникам) ..............................................................................  3 295

3. Прицеп-роспуск TM3-9383-010
Масса, кг:

неснаряженного .........................................................................................  4140
снаряженного .............................................................................................  4150
складывающегося д ы ш л а ........................................................................  750

Колея, м м .......................................................................................................... 1900
База балансирной тележки, м м .................................................................... 1 350
Дорожный просвет, мм ............................................................................. 380
Погрузочная высота, м м .............................................................................1670
Расстояние между стойками коника, м м ................................................ 2 276
Расстояние от поверхности дороги до центра дышла, мм . . 1 100
Габаритные размеры, мм:

длина (с д ы ш л о м ) .....................................................................................  10 820 или
11 820

ширина ..............................................................................................................2 612
высота ............................................................................................................  2 900

4. Агрегаты и системы автопоезда

Двигатель ..........................восьмицилиндровый дизель мощностью 177 кВт
(240 л. с.) и крутящим моментом 882 Н -м  
(90 кгс-м)

Сцепление....................................фрикционного типа, двухдисковое, сухое, с меха­
ническим приводом

Коробка п е р е д а ч ..................механическая, трехходовая, имеет пять передач
для движения вперед и одну для движения на­
зад

Раздаточная коробка . . механическая, состоит из двухступенчатой допол­
нительной коробки, собственно раздаточной ко­
робки, привода на передний ведущий мост и ко­
робки отбора мощности на лебедку

Карданная передача . . . открытого типа, состоит из пяти карданных ва­
лов и промежуточной опоры в приводе к заднему 
мосту

Ведущие м о с т ы ................. передний, задний и промежуточный, полуоси мо­
стов полностью разгружены, редукторы двухсту­
пенчатые

Рама т я г а ч а ..........................из двух лонжеров и пяти штампованных попере­
чин

Рама прицепа-роспуска . . сварная, из двух боковин, соединенных пятью-
поперечными балками 

Передняя подвеска тягача на двух продольных полуэллиптических рессорах*
работающих с двумя телескопическими амортиза­
торами

Задняя подвеска тягача . . балансирного типа на двух продольных полуэл­
липтических рессорах с шестью реактивными 
штангами

Подвеска прицепа-роспуска безрессорная балансирная с двумя реактивными
штангами

Колеса т я г а ч а ..................... бездисковые со съемными бортовыми кольцами*
размер обода 440—553 мм 

Колеса прицепа-роспуска дисковые со съемными бортовыми и замочными
кольцами, размер обода 8,5В — 20"

Шины тягача ..................... камерные, постоянного давления, модели Кяф-
24Л, размером 1300X 530X 533 мм, рисунок про­
тектора «универсальный», норма слойности 14
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Шины прицепа-роспуска камерные, постоянного давления, размером 320—
508 мм (12.00—20"), рисунок протектора «уни­
версальный», норма слойности 14

Установочные параметры 
передних колес тягача: 

угол развала (отрица­
тельный) ....................   . минус 0°30'-(У Ч5'
поперечный угол наклона
шкворня ..........................9°30'
продольный угол наклона
шкворня ..........................5°
схождение колес по обо­
ду тормозных барабанов,
мм ...................................... от 0 до + 2

Наибольший угол поворо­
та  внутреннего колеса . .31°
Рулевое управление . . . рулевой механизм, гидроусилитель, насос гидро­

усилителя и масляная система
Тормоза тягача ................рабочие . . .  колодочного типа с пневмоприводом

стояночный . . .  трансмиссионный, колодочный,
с механическим приводом
вспомогательный . . .  выпускного типа, дроссель­
ный, с пневмоприводом 

Тормоза прицепа-роспуска колодочные с пневматическим однопроводным
приводом

Аппараты пневмопривода
тормозов т я г а ч а ................. компрессор, водоотделитель, регулятор давления

с предохранительным клапаном, тормозной кран, 
защитные клапаны, противозамерзатель, клапаны 
контрольного вывода, кран отбора воздуха, кран 
ручного управления тормозами прицепа-роспуска, 
клапаны управления тормозами прицепа-роспуска, 
разобщительные краны и соединительные головки

Аппараты пневмопривода
тормозов прицепа-роспуска воздухораспределительный клапан, кран управле­

ния и соединительная головка
Система электрооборудо­
вания тягача ..................... однопроводная, номинальное напряжение 24 В по­

стоянного тока; с массой соединены отрицатель­
ные полюсы источников и потребителей электро­
энергии. Система включает: аккумуляторные ба­
тареи, генераторную установку (генератор и ре­
гулятор напряжения), стартер, звуковые сигналы, 
приборы освещения и сигнализации, контрольные 
приборы, коммутационную аппаратуру и радио­
приемник

Система электрооборудова­
ния прицепа-роспуска . . однопроводная, номинальное напряжение 24 В

постоянного тока от источников питания тягача. 
В состав электрооборудования входят: задние
фонари типа ФП-101, указатели поворота типа 
УП-5Б, световозвращатели, штепсельная розетка 
ПС-ЗООА-ЮО и штепсельная вилка ПС-300А-150 

Лесовозное оборудование лебедка, ограждение кабины тягача, коники т я ­
гача и прицепа-роспуска, подкониковая рама тя­
гача с накатными площадками, тягово-сцепное 
устройство, тяговая балка, крестообразная сцеп­
ка, устройство для затаскивания и фиксирования 
на тягаче прицепа-роспуска
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Кабина .................................... закрытая, 3-местная в летнее время и 2-местная-
зимой. Каркас — деревянный, облицовка — метал­
лическая; оборудована стеклоочистителями, омы- 
вателем и системой обдува ветровых стекол теп­
лым воздухом, зеркалами заднего вида, спаль­
ным местом, отопителем штатным, а на северной 
модификации — дополнительно задним отопите­
лем. Имеет утепление. На северных модификаци­
ях — ветровые стекла с электрообогревом от бор­
товой сети автопоезда



Г л а в а  1. Д В И Г А Т Е Л Ь

1. О Б Щ И Е  С В Е Д Е Н И Я .  Н а  а в т о м о б и л я х  К р А З - 2 5 5 Л 1  
у с т а н о в л е н  ч е т ы р е х т а к т н ы й  д и з е л ь н ы й  д в и г а т е л ь  Я М З -2 3 8  
(н а  К р А З - 2 5 5 Л 1 С  —  д в и г а т е л ь  Я М Э -2 3 8 С ) Я р о с л а в с к о г о  м о т о р ­
н о го  з а в о д а .  Д в и г а т е л ь  п о с т а в л я е т с я  в  к о м п л е к т е  со  с ц е п л е ­
н и е м , к о р о б к о й  п е р е д а ч ,  г е н е р а т о р о м  и с т а р т е р о м .  Н у м е р а ц и я  
ц и л и н д р о в  п р и в е д е н а  н а  р и с . 1, с к о р о с т н а я  х а р а к т е р и с т и к а  —  
н а  р и с . 2.

Техническая характеристика двигателя

Число ц и л и н д р о в ............................................................8
Расположение цилиндров .......................................... V-образное с углом развала

90°
П орядок работы ц и л и н д р о в ...................................... 1—5—4—2—6—3—7—8
Рабочий объем двигателя, л ...................................... 14, 86
Д иаметр цилиндров, м м ...............................................130
Ход поршня, м м ............................................................140
Степень сж атия (р а с ч е т н а я ) ...................................... 16,5
Номинальная мощность, кВт (л. с . ) .....................  177 (240)
Частота вращения вала при номинальной мощ­
ности, о б / м и н ....................................................................2100
Максимальный крутящий момент, Н 'М t o c -м) 882 (90)
Частота вращения при максимальном крутящем
моменте, об/мин, не б о л е е ................................ 1450— 1600
Частота вращения холостого хода коленчатого 
вала, об/мин:

минимальная ................................................................ 550—650
максимальная, не б о л е е ..........................................  2275

Минимальный удельный расход топлива, г/л. с-ч 164 
Направление вращения коленчатого вала (со
стороны вентилятора) ...................................................  по часовой стрелке
Способ смесеобразования .......................................... непосредственный впрыск

топлива
Камера с г о р а н и я .............................................................однополостная в поршне
Фазы газораспределения, град:

открытие впускного клапана .............................20 до ВМТ
закрытие впускного к л а п а н а ................................46 после НМТ
открытие выпускного к л а п а н а ............................ 66 до НМТ
закрытие выпускного к л а п а н а ............................ 20 после ВМТ

Топливоподающая а п п а р а т у р а ................................... разделенного типа в составе
топливоподающего насоса и 
топливного насоса высокого 
давления

•Форсунки ........................................................................ закрытого типа, с много-
дырчатыми распылителями

Регулятор частоты ....................................................... центробежный, всережим-
ный

Муфта опережения впрыска т о п л и в а .................. автоматическая, центробеж­
ного типа

2. П О Д В Е С К А  С И Л О В О Г О  АГРЕГАТА. Силовой агрегат 
размещен в передней части рамы на четырех опорах (рис. 3): 
передней, задней и двух средних — левой и правой. Несу­
щими опорами являются передняя и средние. Задн яя  опора — 
поддерживающая. Передняя и задняя опоры установлены
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Рис. 3. Подвеска силового агрегата



на балки 1 я 6, закрепленные к верхним полкам лонжеронов 
рамы, средние — непосредственно на раму.

Опорами силового агрегата являются кронштейны 2, 5 
и 10, имеющие форму шипа Т-образного профиля и закреплен­
ные четырьмя болтами каждый. Передний кронштейн 2  — 
к крышке шестерен распределения, средние кронштейны 5 з а ­
креплены к специальным фрезерованным площ адкам картера 
маховика и задний кронштейн 10 — к картеру коробки пере­
дач. Средние кронштейны силового агрегата взаимозаменяемы 
между собой.

Кронштейны опираются на специальные резиновые 
подушки. Подушки передней 4 и средней 11 опор взаимо­
заменяемые. Подушка задней опоры 8 имеет меньшую жест­
кость, и ее использование для передней и средней опор 
не рекомендуется ввиду быстрого разрушения. К аж д ая  опора 
сверху накрыта специальными скобами 3, 7 и 12. Внутренняя 
полость скоб заполнена резиновой смесью, привулканизиро- 
ванной к их металлической основе. Контур сопряжения 
с кронштейном соответствует контуру кронштейна. Скобы 3, 7 
и 12 вместе с подушками 4, 8 и 11 образуют замкнутый контур 
опор и закреплены к балкам и лонжеронам рамы двумя 
болтами каждый. Все скобы взаимозаменяемы между 
собой.

М ежду балкой 6 задней опоры двигателя и верхними пол­
ками лонжеронов рамы установлены регулировочные шайбы 
9, которые обеспечивают опору силового агрегата на раму 
автомобиля в одной плоскости.

Техническое обслуживание. В процессе эксплуатации авто­
мобиля необходимо следить за состоянием крепления опор, 
не допуская их ослабления. Рекомендуется следующий поря­
док затяж ки  болтовых соединений:

проверить и подтянуть болты крепления средних опор 
к картеру маховика, проследив за тем, чтобы верхние торцы 
кронштейнов упирались в выступы на картере;

проверить и подтянуть болты крепления передней опоры 
к крышке шестерен распределения;

проверить и подтянуть болты крепления кронштейна з а д ­
ней опоры к картеру коробки передач;

ослабить болтовое соединение крепления балки задней 
опоры к раме;

подтянуть болтовые соединения крепления средних опор 
к раме;

подтянуть болтовые соединения крепления передней опоры 
к балке и балки к лонжеронам рамы;

проверить и, при необходимости, подтянуть болты креп­
ления коробки передач к картеру маховика;

проверить, нет ли зазора  между полками лонжерона и б ал ­
кой задней опоры силового агрегата. Зазор  устранить подбо­
ром регулировочных шайб соответствующей толщины. Только

к
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после этого подтянуть болтовые соединения креплений балки 
задней опоры к раме и задней опоры к балке.

Всю работу следует выполнять, когда автомобиль уста­
новлен на ровной площадке. Нарушение указанного порядка 
может привести к появлению вибрации при эксплуатации 
автопоезда.

3. Б Л О К  Ц И Л И Н Д Р О В . Группа деталей, входящих 
в блок цилиндров, включает: блок-картер с крышками корен­
ных опор и втулками распределительного вала, гильзы цилин­
дров с уплотнительными кольцами, картер маховика, крышку 
шестерен распределения и верхнюю крышку блока.

Б л о к -к ар тер —о сн о в н ая  корпусная деталь двигателя, пред­
ставляет собой моноблочную V-образную конструкцию. Он от­
лит из низколегированного серого чугуна и подвергнут искус­
ственному старению для снятия термических напряжений, что 
обеспечивает сохранение геометрической формы и размеров 
блока в процессе эксплуатации двигателя. Правый ряд цилин­
дров смещен относительно левого на 35 мм вперед для воз­
можности установки двух шатунов на общую шатунную 
шейку коленчатого вала.

Н а обработанные площадки поперечных перегородок уста­
новлены крышки коренных опор. К аж д ая  крышка закреплена 
двумя вертикальными болтами М20 и двумя горизонтальными 
(стяжными) болтами М14. От поперечного смещения крышки 
фиксируются обработанными боковыми поверхностями. 
Крышки между собой не взаимозаменяемы, поэтому при 
сборке двигателя их необходимо устанавливать строго в свои 
гнезда и определенной стороной. Д л я  этого каж д ая  крышка 
имеет смещенные боковые фиксирующие поверхности и поряд­
ковый номер опоры. Н умерация начинается от переднего торца 
блока. Д л я  предотвращения осевого смещения и проворачива­
ния вкладышей в разъеме постелей в блоке и крышках 
выполнены углубления, в которые входят выступы на торцах 
вкладышей.

Д л я  фиксации коленчатого вала  от осевого смещения 
в задней коренной опоре установлены упорные полукольца 
в специально выполненные для этого цилиндрические вы­
точки. От проворачивания полукольца предохраняют латун­
ные штифты, запрессованные в крышку задней опоры.

Н а нижней плоскости крышки переднего коренного под­
шипника находится масляный насос смазочной системы двига­
теля. Точная установка обеспечена двумя штифтами 
и двумя шпильками. Н а нижних плоскостях остальных 
крышек имеется по два резьбовых отверстия, которые исполь­
зуют при съемке крышек. Н а третьей крышке эти отверстия 
используют для крепления трубки заборника масляного 
насоса.

В верхней части картерных перегородок выполнены р а ­
сточки под подшипники распределительного вала  и под втулки
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осей толкателей. В целях обеспечения соосности бронзовых 
втулок подшипников распределительного вала их окончатель­
ную обработку по внутреннему диаметру ведут после запрес­
совки в блок. Это ж е требование необходимо соблюдать и при 
обработке постелей под коренные подшипники, путем совмест­
ной обработки блока и крышек. Отклонение от соосности при 
обработке постелей под коренные подшипники допускается 
не более 0,0125 мм. Несоосность промежуточных отверстий 
во втулках распределительного вала относительно крайних 
после расточки не долж на превышать 0 ,0 2  мм.

Цилиндровая часть блок-картера является одновременно 
и водяной рубашкой, стенки которой образуют защитный 
силовой пояс г вокруг цилиндровых гнезд. Вместе с дополни­
тельными вертикальными ребрами она связывает верхнюю 
и нижние плиты цилиндровой части блока. Бобышки под 
шпильки крепления головок цилиндров расположены по оси 
стенок силового пояса.

На поверхности цилиндровой части блок-картера, сопряга­
емой с головкой цилиндров, имеются отверстия: для подачи 
воды из водяной рубашки блока в головку цилиндров, для 
слива масла из полости клапанного механизма головки, для 
прохода штанг толкателей. Обработка этой поверхности отли­
чается высокой точностью. Неплоскостность по всей длине 
не превышает 0,05 мм.

В передней части развала  картера выполнен коробчатый 
прилив. Отверстия в нем предназначены для установки при­
вода топливного насоса высокого давления. Верхняя часть 
блока на этом приливе закрыта крышкой. Д л я  установки 
и фиксации стартера на правой боковой стенке картера в з а д ­
ней ее части расположены две постели. В заднюю постель 
запрессован цилиндрический штифт, который входит в паз 
на корпусе стартера и фиксирует его в определенном поло­
жении.

Гильзы цилиндров — мокрого типа, толстостенные, отлиты 
из специального чугуна, обладающего высокой прочностью 
и износостойкостью.

Рабочая  поверхность гильзы подвергается закалке  токами 
высокой частоты на глубину 1—2,8 мм до твердости HRC 42— 
50, шлифуется и полируется до чистоты, обеспечивающей 
микрошероховатость не более 8  мк.

По внутреннему диаметру гильзы разделены на шесть р аз­
мерных групп (табл. 1 ), обозначения нанесены на верхнем 
торце бурта гильзы. При комплектации двигателя в каждый 
цилиндр устанавливают гильзы и поршни одной размерной 
группы, что обеспечивает получение оптимального зазора 
между гильзой и поршнем.

Гильза устанавливается в блок усилием руки и фикси­
руется в соответствующих расточках двумя поясами: верхним 
и нижним. Верхний пояс гильзы имеет скользящую посадку,
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1. Размерные группы гильз и поршней двигателя

Д еталь А Б В

Г ильза 

Поршень

Ш + 0 ,0 1 0

t o n —0,190 
1,эи—0,200

1 оп'^"0»0201ои + 0 0 1 0

1 180 
ld U -0 ,1 9 0

io U + 0 t0 2 0 

i'J '- '—O, iso

Д еталь г Е Ж

Гильза 1 о л+ 0 ,040  
lo u  0,030

1 оа~Ь0 ,050 
1<зи+0,040 1ЧП +0 ' 060 

1 л и +0,050

Поршень со 0 1 
1

о 
о

 

о 
о

1,зи_0,160 1ли -0 Л 5 0

а нижний — ходовую. Это обеспечивает свободное удлинение 
гильзы вследствие нагревания во время работы двигателя.

По нижнему фиксирующему поясу гильза имеет специаль­
ное уплотнение, которое создает герметичность соединения 
и предотвращает попадание охлаждаю щ ей жидкости в м асля­
ный поддон двигателя. Уплотнение осуществлено резиновыми 
кольцами, вложенными в канавки нижнего фиксирующего 
пояса. Д л я  устранения кавитационных разрушений гильз 
и блока на гильзах выполнена специальная канавка, в которую 
устанавливается антикавитационное кольцо.

В верхней наружной части гильза имеет упорный бурт. Его 
нижней плоскостью гильзу устанавливают в выточку в блоке 
цилиндров. Верхний торец бурта выступает над плоскостью 
блока на 0,065—0,165 мм. К этому поясу прижимается про­
кладка головки цилиндров, обеспечивая надежное уплотнение 
каждого цилиндра.

Картер маховика отлит из специального серого чугуна повы­
шенной прочности и имеет жесткую, хорошо оребренную чаш е­
образную форму. Он закреплен болтами к заднему торцу блок- 
картера через уплотнительную прокладку из паронита. 
Точная фиксация сопрягаемых деталей создается двумя штиф­
тами, запрессованными в блок-картер.

В нижней части картера маховика сделан люк для возмож ­
ности проворачивания маховика двигателя. Л ю к закрывает 
штампованная крышка. С правой стороны в картере маховика 
предусмотрено отверстие для установки стартера.

Крышка распределительных шестерен отлита из алюминие­
вого сплава и закреплена болтами к переднему торцу блок- 
картера через паронитовую прокладку. Точная фиксация 
крышки и блока обеспечена двумя центрирующими штифтами, 
запрессованными в блок.
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Крышка имеет два расточенных отверстия. Верхнее — под 
привод вентилятора, нижнее — под передний сальник коленча- 
того вала. Н а специальной площадке переднего торца крышки 
нанесены метки для установки угла опережения впрыска 
топлива. Н ад  нижним отверстием в стенке крышки выполнен 
водяной канал, который соединяет водяной насос с водяными 
рубашками блоков цилиндров. С левой стороны внизу сделано 
резьбовое отверстие для  установки масломерного щупа.

Верхняя крышка блока — из алюминиевого сплава, нижним 
обработанным фланцем крепится шпильками к верхним пло­
скостям блока и крышке шестерен распределения. Д л я  
предотвращения попадания посторонних предметов в полость 
двигателя при ремонте под нижний фланец крышки устанав­
ливают металлическую сетку, впрессованную в картон.

Н а верхней обработанной площадке крышки установлен 
компрессор. Внутреннюю полость крышки под компрессором 
используют для слива масла из компрессора в поддон двига­
теля. Н а крышке предусмотрены места для установки крон­
штейна генератора, корпуса фильтра тонкой очистки топлива 
и крепления натяжной планки генератора.

4. К РИ В О Ш И П Н О -Ш А Т У Н Н Ы Й  М ЕХАН ИЗМ . Коленча­
тый вал изготовлен из высокоуглеродистой стали БОГ методом 
горячей штамповки. Он имеет пять коренных и четыре ш атун­
ные шейки. В процессе изготовления вал подвергают закалке  
и отпуску до твердости НВ 229— 269, а поверхности ш атун­
ных, коренных шеек и шеек под сальники подвергают закалке  
до твердости HRC 52— 62. Глубина закаленного слоя коренных 
и шатунных шеек составляет 3,0—4,0 мм, а на шейках под саль ­
н и к и — 1,0—2,0 мм. Диаметр коренных шеек равен 110_o,oi5, 
шатунных — 88_ o ,o i5 мм.

Связующими элементами между шатунными и коренными 
шейками вала  являются толстостенные щеки. Переходные 
галтели имеют радиус 6 _ 0,5 мм. Ш ероховатость поверхности 
коренных и шатунных шеек не долж на превышать 0 ,2 0  мкм, 
а переходных галтелей 0,32 мкм.

Д л я  уравновешивания двигателя и разгрузки коренных под­
шипников от сил инерции возвратно-поступательно дви ж у­
щихся масс поршней и шатунов и неуравновешенных центро­
бежных сил, на щеках коленчатого вала установлены шесть 
противовесов, в сборе с которыми проводится балансировка 
вала. Н а щеках, соединяющих вторую и третью шатунные 
шейки с третьей коренной шейкой, противовесы не устанавли­
вают. Д ля  уменьшения размеров и массы кривошипно-шатун­
ного механизма и двигателя в целом в систему уравновеши­
вания дополнительно введены выносные массы, расположен­
ные в маховике и закрепленные в виде противовеса на носке 
коленчатого вала.

Передний выносной противовес запрессован на передний 
конец коленчатого вала и зафиксирован относительно оси
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первой шатунной шейки (18°26') шпонкой. Противовесы, 
,  установленные на . щеках, крепят каждый двумя болтами. 

Болты затянуты моментом 176— 196 Н -м  (18—20 кгс-м ),  а их 
головки приварены к противовесу. В случае обнаружения 
ослабления затяж ки  болтов противовесов необходимо срубить 
сварку, подтянуть болты указанным моментом и приварить 
головки к противовесу. Не допускается производить повторную' 
приварку по периметру головки болта.

Д л я  обеспечения смазки шатунных подшипников в щеках 
и шатунных шейках коленчатого вала выполнены масляные 
каналы в виде сверлений. Полости в шатунных шейках обра­
зованы двумя наклонными каналами диаметром 30 мм. Со сто­
роны щек в каналы запрессованы заглушки. М асляные поло­
сти в шатунных шейках являются дополнительными грязе­
уловителями, в которых грязевые частицы центробежной силой 
отбрасываются к внешней части полостей. Поэтому при к а ж ­
дом снятии коленчатого вала  с двигателя для  замены 
вкладышей и перешлифовки шеек необходимо очищать 
полости шатунных шеек, предварительно удалив заглушки. 
Перед установкой новых заглуш ек следует запилить вспучива­
ние металла у кромок отверстий от предыдущей раскерновки, 
промыть вал и продуть масляные каналы. Заглуш ки затем з а ­
прессовать на глубину 5— 6  мм и рекомендуется раскернить 
внутри отверстий в трех равнорасположенных точках для 
предотвращения самопроизвольного выпрессовывания з а ­
глушек.

Коренные и шатунные подшипники снабжены тонкостен­
ными вкладышами, изготовленными из сталебронзовой полосы 
со свинцовистым приработочным слоем. Верхний и нижний 
вкладыши коренных подшипников не взаимозаменяемы. В верх­
нем вкладыш е выполнены отверстия для подвода масла 
и канавка для его распределения. Вкладыши шатунных под­
шипников между собой взаимозаменяемы.

От проворачивания и осевых перемещений вкладыши удер­
живаются силой трения, возникающей в контакте с постелью 
от затяж ки  болтов, и специальными выступами на наружной 
поверхности. Эти выступы входят в соответствующие пазы 
в постелях блока и нижней головки шатунов.

Д л я  ремонта коленчатого вала предусмотрены шесть 
ремонтных размеров вкладышей (табл. 2). Клеймо ремонтного 
размера наносят на тыльную сторону вкладыш а недалеко 
от стыка.

Не рекомендуется перешлифовывать коренные шейки 
коленчатых валов основных и ремонтных размеров диаметра 
110 мм на диаметр 105 мм и шатунные шейки диаметра 
8 8  мм на диаметр 85 мм, так как при этом с поверхности шеек 
снимается слой закаленного металла, возможно образование 
микротрещин, значительно снижается усталостная прочность 
вала  и нарушается его балансировка.
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2. Номинальные и ремонтные размеры шатунных и коренных шеек 
коленчатого вала и вкладышей двигателя

Номер ре­
монтного 
размера

Диаметр корен­
ных шеек, мм

Толщина корен­
ного вкладыша, 

мм
Диаметр шатун­
ных шеек, мм

Толщина шатун­
ного вкладыша, 

мм

О с н о в н о й
р а з м е р

1 ю , о о _ 0 015 3 , 0001°; о й 8 8 ,0 0 _ 0i015 о р;оо~0,038 z ,ouu__0f045

1 1 0 9 ,7 5 _ 0015 3 ,1 2 5 l g ; ° g 8 7 ,7 5 _ 0 015 О ftoc—0,038 z , d zo_ 0j045

2 1 0 9 ,5 0 _ 0015 Q осп-0 ,048  
0,055 8 7 ,5 0 —0 _015 0 7 ^ n —0,038 

Л  0,045

3 Ю 9 ,2 5 _ 0 0 [5 о о~7Х—0,048 
^ » ^ / о _0,055

8 7 ,2 5 _ 0015 О £ 7 ^ —0,038 
^ o 'J - 0 , 0 4 5

4 1 0 9 ,0 0 —о,0!5 о кп()—0*048 з ,о и и _ 0>055 8 7 ,0 0 —о,015 3,OOOZ°;°0l

5 1 0 8 ,7 5 —о,015 о 0,048 o ,o z o _ 0j055 8 6 ,7 5 _ 0i015 0 19c —0,033 0 , 1ZD_0>045

6 1 0 8 ,5 0 _ 0>015 0 7СА—0,048 3 ,7 5 0 _ 0i055 8 6 ,5 0 _ 0j015 0 9 ^ n _ 10.033 o*^OU_0>045

Маховик изготовлен из специального чугуна и крепится 
к заднему торцу коленчатого вала  восемью болтами из леги­
рованной стали. Д л я  предотвращения самоотворачивания 
болты стопорят замковыми пластинами. Каждую  пластину 
устанавливаю т под головки двух соседних болтов так, чтобы 
фигурный выступ ее находился против установочных штифтов 
маховика, запрессованных в торец коленчатого вала.

Н а переднем торце маховика выполнена специальная 
полость, создающ ая направленный дисбаланс. Балансировку 
маховика производят отдельно от коленчатого вала, поэтому 
маховики двигателя ЯМЭ-238 взаимозаменяемы.

На наружном торце маховика закреплен зубчатый венец, 
входящий в зацепление с приводной шестерней стартера. 
Венец имеет 115 зубьев модулем 4,25 мм, установлен внутрен­
ней поверхностью (диаметром 424+0’12 мм) на выступе махо­
вика (диаметром 4241о,255 мм) и закреплен 12 болтами. 
Болты стопорят специальными шайбами.

Д л я  проворачивания коленчатого вала  при регулировках 
двигателя на наружной поверхности маховика имеется 12 
радиальных отверстий 0  14 мм и метки для установки угла 
опережения впрыска топлива.

Задний торец маховика имеет выточку глубиной 78±0 ,1  мм, 
образующую кольцевую поверхность для фрикционных дисков 
и направляющие пазы для среднего и нажимного дисков 
сцепления. Кольцевая поверхность ограничена диаметрами 
415 и 215 мм.

Шатун (рис. 4) имеет двутавровое сечение и изготовлен 
из стали 40ХФА. Масса шатуна 4020 г. Масса, отнесенная
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к верхней головке, составляет 1600±  7 к нижней головке — 
2 4 2 0 ± 7  г.

Н ижняя головка имеет косой разъем под углом 55°30' 
к продольной оси. Это обеспечивает проведение демонтаж а

А-А . А

Рис. 4. Ш атун с поршнем 
в сборе:

1 — порш ень; 2 — компрессионные 
кольца; 3 — верхнее маслосъемное 
кольцо; 4 ~  расш иритель; 5 — н и ж ­
нее м аслосъем ное кольцо; 6 — сто­
порное кольцо; 7 — поршневой па* 
лец; 5 — ш атун; 9 — кры ш ка н и ж ­

ней головки ш атуна

и монтажа поршня в сборе с шатуном через гильзу цилиндров 
при общем наружном диаметре нижней головки шатуна, пре­
вышающем диаметр цилиндра.

Расточку под вкладыши в нижней головке шатуна выпол­
няют в сборе с крышкой, поэтому крышки шатунов невзаимо­
заменяемы. Д л я  обеспечения комплектности на стыке со сто­
роны длинного болта выбиты метки в виде трехзначного числа, 
одинакового для шатуна и крышки. Это число обозначает ус­
ловный порядковый номер шатуна.

Крышку 9 нижней головки крепят к шатуну двумя болтами, 
изготовленными из стали 40ХН2МА. Болты вворачивают не­
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посредственно в тело шатуна. Д л я  разгрузки болтов от срезаю- 
щих усилий стык крышки и тела шатуна имеет трехугольный 
шлиц (гребенку). Перед сборкой шатуна с крышкой резьбу 
и опорный торец головок болтов смазывают моторным маслом. 
Болты заворачивают от руки на два-три оборота, а затем з а ­
тягивают моментом 98 Н -м  (10 кгс -м ).  После этого болты 
дотягивают моментом 196—215 Н -м  (20—22 кгс -м ).  Затяж к у  
следует начинать с длинного болта.

Вкладыши шатунного подшипника устанавливаю т в расточку 
нижней головки, имеющей диаметр 93+0’021 мм. Д л я  фиксации 
от проворачивания и осевого смещения вкладышей в крышке 
и теле шатуна выполнены пазы под специальные выступы на 
вкладышах.

Верхнюю головку шатуна растачивают под диаметр 
56+0’03 мм. В нее запрессовывается бронзовая втулка (О Ц С
5-5-5) с наружным диаметром 56+о’оэо мм. Втулка после запрес­
совки обрабатывается вместе с шатуном до диаметра 501о$з? мм.. 
Н а внутренней поверхности втулки выполнена кольцевая к а ­
навка, подводящая масло к трущимся поверхностям пальца 
и втулки в процессе работы двигателя. Кольцевая канавка 
соединена с масляным каналом диаметром 10 мм, просверлен­
ным в теле шатуна. Д л я  подгонки шатуна по массе на верхней 
и нижней его головках выполнены бобышки для снятия ме­
талла.

Поршень (см. рис. 4) имеет сложную геометрическую форму 
и изготовлен из высококремнистого алюминиевого сплава. 
Ю бка и головка поршня имеют некруглое поперечное сечение 
и непрямолинейную продольную образующую. В поперечном 
сечении юбка поршня имеет форму овала с переменной по вы­
соте разностью осей, а цилиндрический пояс головки поршня —  
овальное сечение, большая ось которого лежит в плоскости, 
перпендикулярной к оси поршневого пальца. В д иам етраль­
ном сечении профиль поршня представляет собой плавнук> 
бочкообразную кривую. Такая  сложная форма поршня обеспе­
чивает надежность его работы при сравнительно малых за зо ­
рах между юбкой поршня и гильзой, равных 0,19—0,21 мм.

Д л я  обеспечения указанного зазора поршни и гильзы ци­
линдров по внутреннему диаметру разбиты на шесть разм ер­
ных групп (см. табл. 1). К ажды й цилиндр двигателя при 
сборке комплектуют поршнем и гильзой одной размерной 
группы.

В толстостенном днище поршня расположена камера сгора­
ния. Она имеет торроидальную форму, что способствует обра­
зованию завихрения воздушного заряда, улучшает р аспи ли ва­
ние, смешивание и сгорание топлива. Внутренняя форма 
поршня обеспечивает равномерное распределение тепла от 
днища к юбке. Нижние кромки юбки со стороны отверстия под. 
поршневой палец имеют сегментные вырезы, предотвращаю ­
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щие задевание противовесов коленчатого вала  о поршень.
Н а боковой поверхности ШЭршня выполнены пять канавок 

д л я  поршневых колец. В трех верхних канавках с сечением 
формы прямоугольной трапеции устанавливают компрессион­
ные кольца 2, обеспечивающие герметичность камеры сгора­
ния. В остальных двух канавках  прямоугольной формы уста­
новлены маслосъемные кольца 3 и 5. Д л я  отвода масла, сни­
маемого маслосъемными кольцами с поверхности цилиндра, 
в канавках  поршня выполнено 26 отверстий диаметром 4 мм. 
Д л я  улучшения приработки поршня к гильзе поверхность юбки 
поршня покрыта слоем олова толщиной 0,003—0,006 мм.

Поршень с верхней головкой шатуна соединяет палец 7. 
Д л я  этого в бобышках, расположенных внутри поршня, выпол­
нены отверстия диаметром 501од?5 мм. В отверстиях под палец 
расточены кольцевые канавки для установки стопорных 
колец 6, ограничивающих осевое перемещение пальца.

М асса обработанного поршня составляет 2780+ 10  г. Д ля  
подгонки поршней по массе снимают металл с внутренней 
утолщенной нижней части. При сборке поршня с шатуном к а ­
мера сгорания долж на быть смещена в сторону высокой бо­
бышки нижней крышки шатуна.

Поршневой палец изготовлен из стали 32XH3A с последую­
щей цементацией наружной поверхности на глубину 1,0 —
1.4 мм, закалкой и отпуском до твердости HRC 56— 65. Н ар у ж ­
ный диаметр пальца после шлифовки равен 50_0,ооз мм.

Поршневой палец устанавливают в б о бы ш кг поршня с на­
тягом. Д л я  облегчения установки пальца поршень предвари­
тельно нагревают в масляной ванне до температуры 80— 100 °С. 
При этом палец должен легко входить в отверстие бобышек 
от усилия большого пальца руки. Запрессовка пальца в пор­
шень не допускается.

Поршневые кольца состоят из трех компрессионных и двух 
маслосъемных колец. Верхнее компрессионное кольцо, как  наи­
более нагруженное, отлито из модифицированного высокопроч­
ного чугуна специального химического состава и в заготовке 
подвергается термообработке до твердости НВ 94h-102. О сталь­
ные поршневые кольца изготавливают из специального чугуна 
и подвергают искусственному старению после предварительной 
обработки торцов.

Компрессионные кольца в сечении имеют форму прямо­
угольной трапеции с углом наклона рабочей поверхности 10° ±  
± 1 0 ' .  Высота кольца равна 3,5 мм, радиальная толщина —
5.4 мм. Придание кольцам трапецеидального сечения снизило 
их склонность к закоксовке. Н аруж ная  цилиндрическая поверх­
ность верхнего кольца покрыта слоем пористого хрома толщи­
ной 0,12 мм. Н а наружной цилиндрической поверхности вто­
рого и третьего компрессионных колец сделано по три кольце­
вые канавки глубиной 0,3 мм. Поверхность канавок покрыта
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оловом толщиной 0,010—0,015 мм для улучшения приработки 
колец к гильзе.

Маслосъемные кольца имеют прямоугольное сечение. Оба 
маслосъемных кольца одинаковы по конструкции и размерам. 
На наружной цилиндрической поверхности маслосъемного 
кольца сделана канавка, образую щ ая две рабочие кромки. Д л я  
снижения расхода масла на угар рабочая кромка со стороны 
канавки притуплена фаской и имеет ширину 0,5 мм. Посредине 
канавки кольца выполнены отверстия для отвода масла. Д л я  
снижения расхода масла (до 0,5— 1 % от расхода топлива) 
под маслосъемные кольца устанавливают расширитель кольца, 
имеющий форму замкнутой спирали. Толщина маслосъемного 
кольца 4,5_o,i мм, диаметр канавок на поршне под маслосъем­
ные кольца — 117_о,н мм.

Поршневые кольца имеют прямой замок. Зазор  в зам ке  
сжатого кольца, помещенного в гильзу цилиндра, должен быть- 
0,45—0,65 мм. Кольца на поршне устанавливаю т так, чтобы 
замки рядом расположенных колец были повернуты один от­
носительно другого на 180°.

5. ГО Л О В К И  Ц И Л И Н Д Р О В . Головка цилиндров отлита 
из низколегированного серого чугуна. Д ля  снятия внутренних 
напряжений отливку подвергают искусственному старению, что 
уменьшает ее коробление в процессе эксплуатации и сохраняет 
геометрическую форму. Головки левого и правого блоков ци­
линдров взаимозаменяемы.

Конструкция головки выполнена так, что нижняя плита 
вместе с верхними и боковыми стенками образуют замкнутую 
полость, внутри которой расположены впускные и выпускные 
каналы. Со стороны впускных каналов предусмотрена полость 
для штанг толкателей клапанов. Свободное внутреннее прост­
ранство головки образует водяную рубашку для охлаждения 
головки при работе двигателя. Верхняя часть головки имеет 
корытообразную полость. В ней размещены механизмы крепле­
ния форсунок и привода клапанов.

Нижнюю плоскость головки шлифуют, неплоскостность до­
пускается не более 0,05 мм по всей длине. Головку центри­
руют на привалочной поверхности блока цилиндров двумя 
фиксирующими штифтами, запрессованными в блок, для ко­
торых на перемычках штанговой полости выполнено два от­
верстия диаметром 12 , 1+°.°35 мм.

Д л я  уплотнения газового стыка между привалочными по­
верхностями блока цилиндров и головкой устанавливают про­
кладку, изготовленную из асбополотна толщиной 1,4 мм. Го­
ловку крепят к блоку цилиндров шпильками из хромоникеле­
вой стали. Шпильки термообработаны. Н а каждый цилиндр 
приходится по шесть шпилек. Средняя шпилька между ци­
линдрами является общей для двух соседних цилиндров.

В нижней плите головки выполнены отверстия под запрес­
совку седел клапанов. Посадочные фаски в седлах клапанов
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окончательно обрабатываю т после запрессовки и развертки 
направляю щ их втулок клапанов. Седла клапанов изготовлены 
из специального жаропрочного чугуна и термообработаны. П о­
садка  седел осуществляется с натягом 0,045—0,105 мм. Го­
ловку цилиндров перед запрессовкой седел нагревают до 
90 °С.

В колодце, находящемся между клапанами, помещен латун­
ный стакан, в который устанавливают форсунку. Нижней 
частью стакан опирается на уплотнительную медную шайбу 
толщиной 0 ,3  мм, верхней — уплотняется резиновым кольцом. 
Сверху стакан закреплен корончатой гайкой. В нижней плите 
концентрично отверстию под стакан просверлено отверстие 
диаметром 9.8+ 0’1 мм, через которое проходит распылитель 
форсунки.

Впускные и выпускные каналы выведены на противополож­
ные боковые стороны головки. В местах выхода каналов пре­
дусмотрены фланцы и резьбовые отверстия для крепления 
впускного и выпускного коллекторов. О хлаж даю щ ая жидкость 
поступает в головку цилиндров из блока цилиндров через свер­
ления в нижней плите головки (по три отверстия на каждый 
цилиндр). Одно отверстие каждой группы выходит в попереч­
ный канал, создающий направленный поток охлаждающ ей 
жидкости к наиболее нагретым местам головки между стака ­
ном форсунки и выпускным клапаном. О хлаждаю щ ую  жидкость 
отводят из головки через отверстия со стороны подводящего * 
воздушного коллектора. В этом месте на боковой плоскости 
головки предусмотрены фланцы и резьбовые отверстия для 
крепления водоотводящей трубы.

Д л я  слива масла из полости клапанного механизма головки 
в поддон двигателя со стороны выпускного клапана просвер­
лены отверстия. В резьбовые отверстия бобышек на переднем 
и заднем торцах головки ввертывают рым-болты для подъема 
двигателя. Сверху головку цилиндров закрываю т стальной 
штампованной крышкой, привалочный контур которой имеет 
отбортовку. Н а отбортовку крышки надета профилированная 
резиновая прокладка, уплотняющая стык головки и крышки. 
Крышку крепят к головке двумя винтами с пластмассовыми 
головками. В крышку правой головки вварен маслоналивной 
патрубок для заправки двигателя маслом. Патрубок закры ­
ваю т крышкой.

В начальный период эксплуатации после обкатки нового 
автомобиля необходимо проверить и подтянуть гайки крепления 
толовок в клапанном механизме. При дальнейшей эксплуата­
ции автомобиля подтяжка гаек не требуется. Гайки следует 
подтянуть через 1000  км пробега после замены прокладки го­
ловки или ее снятия.

Гайки крепления головки следует подтягивать на прогретом 
двигателе динамометрическим ключом в два приема, соблюдая 
последовательность (рис. 5).
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6. М Е Х А Н И З М  Г А З О Р А С П Р Е Д Е Л Е Н И Я .  М еханизм  газо­
распределен ия  (рис. 6) имеет впускные и выпускные клапаны,

Рис. 6. Механизм газораспределения:
/  — распределительны й вал ; 2 ■— толкатель; 3 — седло; 4 — п ята  толкателя ; 5 — выпуск­
ной клапан ; 6 — н ап равляю щ ая втулка; 7 — ш танга толкателя; 8 — головка цилиндров; 
9 — ниж няя тарелка  пруж ин; 10 и / /  — пружины ; J2 — установочны й ш тиф т; 13 — сухарь 
крепления клап ан а; 14 — втулка тарелки ; 1 5 — тарелка  пруж ин; 16 — коромы сло; 17 — 
болт крепления оси; 18 — ось коромы сла; 19 — контргайка; 20 — регулировочный винт; 

21 — ось толкателей ; 22 —  блок цилиндров

приводимые в действие кулачками распределительного вала 1 
через толкатели 2, штанги 7 толкателя и коромысла 16. 
Высота подъема клапанов составляет 13,5 мм. К лапан опу­
скается под действием пружин 10 и 11.
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Распределительный вал размещен в средней части блока 
и приводится во вращение от коленчатого вала двигателя па­
рой цилиндрических шестерен. Боковой зазор в зацеплении 
находится в пределах 0,09—0,22 мм. Положение шестерен 
между собой определено метками, выбитыми на их торцах.

Распределительный вал изготовлен из стали 45, имеет пять
г» » —0,065 1 г -опорных шеек диаметром o4_o,ios мм и 1Ь кулачков: восемь 

впускных и восемь выпускных. Профиль впускных и выпуск­
ных кулачков неодинаковый. Поверхности опорных шеек и ку­
лачков вала подвергнуты закалке  токами высокой частоты на 
глубину 2,0—5,0 мм до твердости HRC 52—56.

Ограничение осевых перемещений вала  обеспечивается 
упорным фланцем, изготовленным нз листовой стали 65Г и з а ­
каленным до твердости HRC 40—45. Упорный фланец устанав­
ливают между шестерней и передней опорной шейкой вала  и 
крепят к переднему торцу блока цилиндров двумя болтами. 
Болты законтрены от самоотзорачивания стопорными ш ай­
бами. Упорный фланец одновременно предохраняет от выпада­
ния оси толкателей. Осевое перемещение распределительного 
вала должно быть в пределах 0,121+0,265 мм.

Д л я  обеспечения прохода масла к механизмам привода 
клапанов в передней опорной шейке просверлено сквозное от­
верстие диаметром 4 мм.

Шестерня распределительного вала  изготовлена из стали 40Х 
с закалкой  и отпуском до твердости НВ 241—286, имеет 
84 зуба модулем 2,5 мм и угол наклона винтовой линии зуба 
20°. Шестерню напрессовывают на вал, стопоря сегментной 
шпонкой, и крепят гайкой с замковой шайбой. Фиксация шайбы 
осуществляется лысками на резьбовом конце вала, что исклю­
чает возможность самоотворачивания гайки. С тыльной сто­
роны шестерни распределительного вала  шестью болтами 
крепят ведущую шестерню привода топливного насоса.

Клапаны. Впускной клапан изготовлен из жаропрочной 
стали 40X10С2М, подвергнут закалке  с последующим отпуском 
до твердости HRC 35—40. Торец стержня клапана в месте 
контакта с коромыслом закален  ТВЧ (токами высокой частоты) 
на глубину 2— 4 мм до твердости HRC 50—57. Диаметр 
тарелки — 61 мм, угол рабочей фаски 121о+30/, диаметр стержня
121о$! мм, длина от центра фаски до торца — 152,9+0,15 мм.

Выпускной клапан изготовлен из стали 45Х14Н14В2М с по­
следующей закалкой до твердости HRC 25—30. Н а торец 
стержня (толщиной 2,5— 5 мм) и на рабочую поверхность т а ­
релки в зоне фаски (толщиной около 1 мм) наплавлен ж а р о ­
прочный сплав ВЗК- После термообработки ТВЧ твердость 
торца составляет HRC 50—57 на глубину 2—4 мм, твердость 
в зоне рабочей фаски HRC 40—45, диаметр тарелки 48— 
0,34 мм, угол рабочей ф а с к и — 91о+30/, диаметр стержня —
1 2 1 о’,о95 м м , длина от центра фаски до т о р ц а — 152,8+0,15 мм.
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Стержни обоих клапанов перемещаются в направляю щих 
втулках, изготовленных из металлокерамики (НВ 60— 110). 
Внутренний диаметр втулок равен 12+0-019 мм. Втулки перед 
запрессовкой пропитывают веретенным маслом (марки 3) 
в течение 2 ч при температуре 85—95 °С. В процессе эксплуата­
ции стержни клапанов смазываются маслом, вытекающим из 
сопряжений коромысел. Кольцевой зазор между стержнем 
впуского клапана и верхним торцом направляющей втулки з а ­
крыт резиновой уплотнительной манжетой. М анжету фикси­
руют в специальной канавке на наружной поверхности втулки 
и обжимают стальным кольцом. Это уплотнение предотвращает 
просачивание масла в цилиндры двигателя и тем самым сни­
ж ает  расход его на угар.

Выпускной и впускной клапаны работают с двумя пружи­
нами каждый. Применение двух пружин вызвано необходи­
мостью обеспечить приводу клапанного механизма высокую 
резонансную характеристику. Н аруж ная пружина 10 имеет 
правую навивку, внутренняя 11 — левую. Обе пружины изго­
товлены из проволоки: наруж ная — диаметром 4,8 мм (сталь 
50ХВА), внутренняя — 3,5 (сталь 6 8 ГА). Н аруж ная  пружина 
имеет восемь витков и длину в свободном состоянии 74 мм, 
внутренняя соответственно — девять витков и 63 мм. При н а ­
грузке 245 Н (35 кгс) пружины имеют длину: наруж ная — 56, 
внутренняя — 37 мм. Торцы пружин шлифованы. В рабочем 
положении пружины с одной стороны опираются на головку 
цилиндров через нижнюю тарелку 9, с другой стороны — на 
тарелку 15 и через втулку 14 и сухари 13, входящие в кольце­
вую канавку на стержне клапана, воздействуют на клапан.

Тарелки и втулки пружин клапанов изготовлены из м ало­
углеродистой стали, подвергнуты нитроцементации на глубину 
0,1—0,25 мм и после термообработки имеют твердость не ме­
нее HRC 56. Сухари клапана изготовлены из стальной ленты 
08КП. Т акая  конструкция соединения клапанов с тарелками 
пружин обеспечивает проворачивание клапанов при работе 
двигателя и способствует постоянной притирке фаски клапана 
к его седлу.

Толкатель 2 качающегося типа, представляет собой жесткий 
рычаг, изготовленный из стали 45 (НВ 167—212). Одним кон­
цом, в отверстие которого запрессованы бронзовые втулки

П Г. +0,030с внутренним диаметром 22+о,оо8 мм, толкатель подвешен на 
разрезной пустотелой оси 21. Ось (диаметром 22_о,ои мм) со­
стоит из четырех частей (двух крайних и двух средних) и уста­
новлена на пяти опорах, сделанных в приливах блока ци­
линдров. В отверстия этих опор запрессованы чугунные втулки, 
в которых стыкуются оси. Чтобы толкатели не имели осевого 
перемещения, между ними установлены распорные втулки.

Н а противоположном конце толкателя установлена опорная 
пята 4 штанги и ролик. Ролик расположен в прорези толка­
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теля  и установлен на игольчатом подшипнике на неподвижной 
оси, запрессованной в отверстие щек прорези толкателя. Над 
роликом в теле толкателя выполнено отверстие диаметром 
18+о,оз5 мм Ось отверстия перпендикулярна оси ролика. В от­
верстие запрессована пята из стали ШХ15, термообработанная 
до твердости HRC 58— 63. Н аружный диаметр пяты составляет
18+о’,о4о мм. П ята имеет сферическое углубление радиусом 6 мм, 
которое служит опорой сферического наконечника штанги 7 
толкателя.

Д л я  подачи масла от трущихся поверхностей осей толка­
теля к рабочей поверхности пяты и через штанги к подшипни­
кам коромысла клапана в теле толкателя и пяты просверлены 
масляные каналы. М асло для смазки, трущихся поверхностей 
оси толкателя поступает по масляным каналам оси через свер­
ления в передней стенке блока двигателя. Чтобы предотвра­
тить утечку масла, задний конец масляного канала задней оси 
и передний конец масляного канала  передней оси заглушены 
резьбовыми коническими пробками.

Штанга толкателя 7 представляет собой пустотелый стер­
жень, изготовленный из бесшовной трубы 1 2 x 2  (сталь 45Г). 
Концы штанги обжаты  в штампе по сфере радиусом 6 мм. 
В центре сферы выполнено отверстие диаметром 3 мм для про­
хода масла через полость штанги к подшипнику коромысла. 
Сферические концы штанги подвергнуты закалке  ТВЧ до твер­
дости не менее HRC 52. Д лина штанги 4191о,з мм.

Коромысло клапана 16 изготовлено из стали 45. Соотноше­
ние плеч коромысла 1 : 1,79. Со стороны короткого плеча в ко­
ромысло ввернут регулировочный винт 20. Противоположный 
конец коромысла обработан под сферическую площадку р а ­
диусом 15 и шириной 14 мм. Поверхность площадки закалена 
ТВЧ на глубину 2—5 мм до твердости HRC 56—69 и отполи­
рована. Этой площадкой при работе двигателя усилие пере­
дается на торец клапана.

Коромысло устанавливают на индивидуальной оси 18 
и фиксируют на ней упорной шайбой и стопорным кольцом. 
Ось закреплена на головке цилиндров в строго определенном 
положении двумя болтами M l 6 . Точное положение оси коро­
мысла фиксируют двумя установочными штифтами 12, запрес­
сованными в тело стойки оси. Стойка выполнена как одно целое 
с осью коромысла.

Ось коромысла изготавливают из стали 45, поверхность ее 
подвергают закалке  токами высокой частоты на глубину 1,5—
3,5 мм до твердости HRC 53—58. Д иаметр оси равен 
25-0,014 мм.

Подшипниками коромысла являются две бронзовые втулки, 
запрессованные в отверстие коромысла и обработанные до

Л|-  4-0,030 т~)диаметра 25+o’oos мм. В кольцевом пространстве между втул­
ками просверлен канал, соединяющий его с резьбовым отвер­
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стием под регулировочный винт. Это необходимо для подачи 
масла к подшипникам коромысла.

Регулировочный винт коромысла изготовлен из стали 40Х, 
подвергнут закалке  и отпуску до твердости НВ 207—241. Его 
нижний конец имеет сферическое углубление радиусом 6  мм. 
Внутренняя поверхность углубления закалена токами высокой 
частоты на глубину 1,5—2,0 мм до твердости не менее HRC 48. 
Противоположный конец имеет прорезь под отвертку. В теле 
регулировочного винта выполнены сверления для подачи масла 
к подшипникам коромысла.

Проверка и регулировка тепловых зазоров в клапанном ме­
ханизме. Герметичность посадки клапанов на их седла и ком­
пенсация теплового расширения деталей механизма привода 
клапанов в процессе работы двигателя может быть обеспечена 
при оптимально установленных тепловых зазорах. При увели­
чении тепловых зазоров нарушаются фазы газораспределения 
ввиду недостаточного открытия клапанов, что ухудшает напол­
нение цилиндра свежим зарядом воздуха и очистку его от от­
работавших газов, возрастают ударные нагрузки и износ дета­
лей, повышается расход топлива, снижается мощность дви­
гателя.

С уменьшением тепловых зазоров возможно нарушение 
герметичности камеры сгорания из-за неплотно закрытых к л а ­
панов при работе двигателя. Двигатель теряет компрессию, 
перегревается, не развивает полной мощности. В случае непол­
ного закрытия клапанов возможен прогар рабочих кромок ф а ­
сок из-за прорыва горячих газов.

Величина оптимального теплового зазора, обеспечивающего 
хорошую работу двигателя, находится в пределах 0,25 +  0,3 мм 
для впускного и выпускного клапанов. Тепловые зазоры необ­
ходимо проверять и регулировать на холодном двигателе.

Порядок регулировки следующий:

1. Выключить подачу топлива, установив рукоятку ручного управления 
.в крайнее переднее положение (до отказа).

2. Снять крышки головок цилиндров.
3. Проверить динамометрическим ключом момент затяж ки болтов кре­

пления осей коромысел. При необходимости подтянуть болты.
4. Открыть люк картера маховика и с помощью домика установить ма­

ховик меткой «21» против стрелки, закрепленной на картере. Проверить, 
закрыты ли при этом клапаны первого цилиндра. Если клапаны открыты, 
маховик провернуть на один оборот, снова установив меткой «21» против 
стрелки, и после этого повернуть его дополнительно по часовой стрелке 
(если смотреть со стороны переднего конца коленчатого вала) на 20°. Это 
положение маховика будет соответствовать ВМТ поршня (рабочему ходу) 
в первом цилиндре.

Д ля ориентации в углах поворота маховика следует помнить, что угол 
меж ду соседними отверстиями, просверленными в маховике для ломика, 
составляет 30° (12 отверстий).

5. При помощи щупа проверить зазоры между носками коромысел и 
торцами впускного и выпускного клапанов первого цилиндра и, если необхо­
димо, отрегулировать в такой последовательности: ослабить гайку, контря­
щую регулировочный винт на коромысле, придерживая винт отверткой;
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вставить в зазор между торцом клапана и носком коромысла щуп толщиной 
0,30 мм и вращ ать винт отверткой до упора носка коромысла в щуп; затя ­
нуть контргайку, придерживая винт отверткой, и проверить величину зазора; 
при правильно отрегулированном зазоре щуп толщиной 0,25 мм должен вхо­
дить при легком нажиме, а толщиной 0,30 мм — с усилием.

6. При положении поршня первого цилиндра в ВМТ на такте рабочего 
хода можно, не проворачивая коленчатый вал, одновременно отрегулировать 
впускные и выпускные клапаны пятого и восьмого цилиндров, в которых 
в этот момент должны быть сжатие и рабочий ход соответственно.

7. В остальных цилиндрах клапаны можно регулировать в порядке ра­
боты цилиндров, но это вызовет большую потерю времени. Поэтому после 
регулировки зазоров клапанов первого, пятого и восьмого цилиндров необ­
ходимо провернуть коленчатый вал на 270° (или на девять отверстий в ма­
ховике) по часовой стрелке и отрегулировать зазоры в клапанных механиз­
мах четвертого, второго и шестого цилиндра. После этого снова провернуть 
маховик, но уж е на 180° (шесть отверстий в маховике) по часовой стрелке 
и отрегулировать зазоры в клапанных механизмах третьего и седьмого 
цилиндров.

8. После регулировки зазоров пустить двигатель и прослушать его ра­
боту. Стук клапанов должен отсутствовать.

9. Установить и закрепить крышки головок цилиндров. В местах приле­
гания крышек масло не долж о подтекать.

7. СМ АЗОЧНАЯ СИСТЕМА. Смазочная система двигателя 
комбинированная. К смазываемым поверхностям масло по­
дается под давлением и разбрызгиванием. Под давлением масло 
подается к коренным и шатунным подшипникам коленчатого 
вала, к подшипникам: распределительного вала, толкателей 
и коромысел клапанов, к втулкам верхней головки шатуна, 
сферическим опорам штанг толкателей, к подшипникам м асля­
ного насоса и промежуточной шестерни его привода. И з агре­
гатов, устанавливаемых на двигатель, от смазочной системы 
получают смазку трущиеся детали топливного насоса высокого 
давления, регулятора частоты и компрессора.

К остальным трущимся поверхностям двигателя масло по­
дается разбрызгиванием или самотеком. Зеркало цилиндров 
и кулачки распределительного вала смазываются маслом, вы­
текающим из подшипников коленчатого вала. Движущ имися 
шатунами и кривошипами масло разбрызгивается мельчай­
шими каплями. Образовавшийся масляный туман оседает на 
стенках цилиндров и кулачках распределительного вала. Ш е­
стерни привода агрегатов и подшипники качения смазываются 
маслом, стекающим из компрессора, и оседающей масляной 
пылью.

Смазочная система (рис. 7) состоит из масляного насоса 
18, фильтра грубой очистки 3, центробежного очистителя масла 
4, масляных магистралей, снабженных клапанами, которые 
поддерживают стабильное давление в системе, и воздушно­
масляного радиатора 1.

М асло из поддона 13, засасывается через маслозаборник 12 
с сетчатым фильтром в масляный насос, объединяющий в од­
ном узле основную 18 и радиаторную 17 секции. И з насоса 
масло направляется двумя потоками: по каналам  двигателя
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к  трущимся поверхностям его деталей и в воздушно-масляный 
радиатор.

Р адиаторная  секция насоса подает масло в радиатор 1, ко­
торый установлен перед радиатором системы охлаждения.

Рис. 7. Схема смазочной системы двигателя:
1 — м асляны е радиаторы ; 2 — перепускной клапан ; 3 — ф ильтр грубой очистки; 4 — цен­
тробеж ны й очиститель; 5 — вертикальны й канал ; 6 — центральны й вертикальны й какал ; 
7  — кан ал  слива м асла в поддон; 8 — м аслоналивная  горловина; 9 — центральны й гори­
зонтальны й канал ; /(> — диф ф еренциальны й клапан ; / /  — манометр; 12 — маслозаборник; 
13 — поддон; 14 — кран отклю чения радиаторов; 15 — предохранительны й клапан ; 16 — 
редукционны й клапан ; 17 — р ад и аторн ая  секция насоса; 18 — основная (нагнетаю щ ая)

секция насоса

Масло, охлажденное в радиаторе воздушным потоком, сли­
вается обратно в поддон. Через масляный радиатор пропус­
кается примерно 20 % масла. Радиатор можно отключать к р а ­
ном 14, установленным с левой стороны блока на маслоподво- 
Дящей магистрали.

Основная нагнетающая секция масляного насоса обеспечи­
вает циркуляцию масла в системе смазки двигателя. Она соз­
дает давление в пределах 392—686 кП а (4— 7 кгс/см2). Масло 
из насоса по вертикальному каналу 5 в передней стенке блока
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поступает в фильтр 3  грубой очистки масла, который включен 
в масляную систему последовательно, т. е. через него проходит 
все масло, нагнетаемое насосом. Из фильтра основное коли­
чество масла подается по центральному вертикальному к а ­
налу 6 в центральный горизонтальный канал 9, а часть масла, 
приблизительно 10 %, поступает в центробежный очиститель 4, 
откуда оно непрерывно сливается в поддон.

И з центрального горизонтального канала масло подается 
по сверлениям в поперечных стенках в коренные подшипники 
коленчатого вала и подшипники распределительного вала. 
От коренных подшипников по сверлениям в коленчатом валу 
масло поступает в шатунные подшипники, а из них в верхнюю 
головку шатуна по сверлению в теле шатуна. Ш атунные шейки 
имеют внутри наклонные масляные полости, в которых масло 
дополнительно очищается от тяж елых механических частиц.

Через передний подшипник распределительного вала  при 
совпадении каналов в шейке и опоре, масло подается в полую 
ось толкателей, из нее — к подшипникам толкателей, далее по 
сверлению в теле каждого толкателя к сферическим опорам 
штанг и через полые штанги — к подшипникам коромысел к л а ­
панов. Давление масла в системе контролируется масляным 
манометром 11 типа МД103. При минимальной частоте вращ е­
ния коленчатого вала  оно должно быть не менее 98 кП а 
(1 кгс/см2). Уровень масла проверяют щупом, установленным 
на левой стенке передней крышки. Н ормальная работа си­
стемы смазки обеспечивается клапанами.

Редукционный клапан предназначен для  снижения давления 
масла в корпусе насоса при пуске двигателя, особенно в хо­
лодное время, когда непрогретое масло имеет большую в яз ­
кость. Этим ограничиваются нагрузки на детали насоса и де­
тали его привода. Клапан плунжерного типа установлен в кор­
пусе нагнетающей секции масляного насоса и состоит из 
корпуса 30 (рис. 8 ), клапана 26, пружины 27, колпачка 29, р е ­
гулировочных шайб 28 и шплинта. Клапан отрегулирован на 
давление 6 8 6 — 735 кП а (7,0— 7,5 кгс/см2).

Давление открытия клапана регулируется шайбами 28, ко­
торые устанавливают между колпачком 29 и пружиной клапана. 
Допускается устанавливать не более пяти регулировочных 
шайб.

Предохранительный клапан (см. рис. 8 ) предназначен для 
отключения масляного радиатора при пуске двигателя в хо­
лодное время или в случае его засорения и предотвращения 
тем самым разрушения маслопроводов и радиатора. Клапан 
плунжерного типа установлен в корпусе радиаторной секции 
масляного насоса и отрегулирован на давление 78— 108 кП а 
(0,8— 1,2 кгс/см2). Устройство предохранительного клапана 
аналогично устройству редукционного клапана и отличается 
размерами деталей и меньшей жесткостью пружины. Регули­
ровка предохранительного клапана не предусмотрена.
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Рис. 8. Масляный насос:
/  — п ром еж уточная ш естерня; 2 — втулка; 3 — упорный фланец: 4 — болт; 5 — ось про­
меж уточной шестерни; 6 — болт оси; 7 — корпус нагнетаю щ ей секции; 8 — ш понка: 9 — 
ведущ ая ш естерня; 10 — ведущ ая ш естерня радиаторной  секции; И  — стопорный ш арик; 
12 — установочная втулка; 13 — ведущ ий валик; 14 — проставка; 15 — ведом ая ш естерня 
радиаторной  секции; 1 6 — корпус радиаторной  секции; 17 — втулка ведущ его валика: 
18 — предохранительны й клапан : 19 — пруж ина предохранительного клап ан а: 20 и 29 — 
колпачки; 21 — шплинты; 22 — корпус предохранительного клап ан а: 23 — ось ведомы ч 
ш естерен; 24 — стяж ной  болт; 25 — ведом ая ш естерня; 26 — редукционны й клапан; 27 — 
п руж ина редукционного клап ан а; 28 — регулировочные ш айбы; 30 — корпус редукцион­

ного клап ан а; 31 — ведом ая ш естерня; 32 — ш понка
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Дифференциальный клапан (рис. 9) предназначен для ста­
билизации давления масла в системе смазки и разгрузки мас­
ляного насоса за счет отвода части объема нагнетаемого насо­
сом масла в поддон двигателя. Клапан плунжерного типа 
закреплен фланцем 1 к нижнему торцу блока цилиндров р я ­
дом с масляным насосом и соединен с маслоотводящей трубкой 
патрубком 2. Соединение между ними уплотняют резиновым 
кольцом 3. Одновременно клапан соединен с центральной м а­
гистралью трубкой 8. Клапан отрегулирован на давление 490— 
520 кП а (5,0—5,3 кгс/см2).

В чугунном корпусе 4 установлен клапан 7, верхний торец 
которого прижат пружиной 9 к колпачку 6. Колпачок удерж и­
вает в расточке корпуса шплинт 5. Корпус разделен клап а­
ном на две полости: полость А  сообщается с центральным мас­
ляным каналом трубкой 8, полость Б  — с нагнетающей по­
лостью масляного насоса через специально выполненные 
каналы в корпусе 4.

М асло из центральной магистрали по трубке 8 поступает 
в полость А, откуда по зазорам  между верхним буртиком к л а ­
пана и корпусом и далее через пазы в колпачке проходит во 
внутреннюю полость клапана В. Когда давление масла в поло­
сти В  достигнет значения 490—520 кП а (5,0—5,3 кгс/см2), 
клапан начнет перемещаться вниз до совмещения вырезов 
в клапане с полостью Б. Часть масла, подаваемого насосом 
в систему, будет стекать в поддон двигателя через нижнюю 
открытую часть клапана. К ак только давление масла в цен­
тральной магистрали снизится, клапан 7 под действием пру­
жины 9 поднимется до упора в колпачок и прекратит сообще­
ние полости Б  с картерной полостью двигателя. Регулировку 
дифференциального клапана производят шайбами 10.

Перепускной клапан 17 (рис. 10) предназначен для обеспе­
чения бесперебойной подачи масла в центральную масляную 
магистраль в случае частичного или полного засорения филь­
тра грубой очистки масла, а такж е при пуске двигателя на 
холодном масле, когда сопротивление фильтра значительно 
возрастает и он не может пропускать достаточное количество 
масла для смазки подшипников. Перепускной клапан плунжер­
ного типа установлен в корпусе фильтра грубой очистки 
масла и отрегулирован на давление 196—245 кП а (2,0—
2,5 кгс/см2).

Перепускной клапан 17 прижат пружиной 16 к гнезду в кор­
пусе фильтра. Второй конец пружины через регулировочные 
шайбы 13 упирается в пробку 14 клапана, которая ввернута 
в корпус фильтра и уплотнена прокладкой 15. Регулировка 
перепускного клапана аналогична регулировке редукционного 
клапана.

Если в процессе эксплуатации будет обнаружено заедание 
редукционного, предохранительного или дифференциального 
клапанов, их необходимо вывернуть, отогнув предварительно
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замковые шайбы, не разби­
рая, промыть в дизельном 
топливе и установить на 
место.

Масляный насос (см. 
рис. 8 ) шестеренчатого типа 
состоит из двух секций — 
основной и радиаторной. 
К ак основная, так и ради а­
торная секции насоса объе­
динены в одном агрегате и 
имеют по две шестерни, из­
готовленные из стали 40Х. 
К аж д ая  пара шестерен р а­
ботает в расточках корпуса. 
Глубина расточки в кор­
пусе 7 основной секции 
5 5 +о:о4б ММ) в корпусе 16 р а ­
диаторной— Ю+0>022 мм. М е­
ж ду корпусами установлена 
проставка 14 толщиной 
4—0,08 мм, изготовленная из 
стали 65Г н термообрабо­
танная до твердости HRC 
44— 52. Со стороны всасы­
вания в проставке сделано 
отверстие, соединяющее вса­
сывающие полости обеих 
секций с одним маслоза- 
борником. Оба корпуса 
и проставку фиксируют 
установочными втулками 12 
и стягивают четырьмя бол­
тами 24.

Ведущие шестерни 9 
и 10 основной и радиатор­
ной секций напрессованы 
на ведущий валик 13 
с натягом 0,006—0,041 мм 
и фиксируются соответ­
ственно шпонкой 8 и ш а­
риком 11. Ведомые ше­
стерни 25 и 15 напрессо­
ваны на ось 23 так 
Же, как и ведущие, но не 
фиксируются на ней. Валик 
11 ось вращаются в брон­
зовых втулках 17, запрессо­
ванных в корпуса насоса.

пт-

Рис. 10. Масляный фильтр грубой 
очистки:

1 — корпус ф ильтра; 2, 9, 10 и 15 про­
кладки; 3, 11 — кры ш ки; ^ — стерж ень; 5 - -  
фильтрую щ ий элем ент: в — колпак: 7 —
пруж ина; 8 — болт: 12 и 14 — пробки; 13 — 
регулировочны е ш айбы: 16 — пруж нча к л а ­

пана; 17 — перепускной клапан
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К передней части корпуса 7, обработанной концентрично 
отверстию под ведущий валик, фиксируют ось 5 промежуточ­
ной шестерни привода масляного насоса. Ось крепят к кор­
пусу двумя болтами 6 (М12). Болт изготовлен из стали 35Х 
и термообработан. Н а цилиндрической цапфе оси диамет­
ром 351о,’о5о мм устанавливают промежуточную шестерню 1, 
в отверстие которой запрессована и обработана до диаметра 
3 5 +°,°Э9 мм бронзовая втулка 2. Д л я  смазки подшипника про­
межуточной шестерни масло подводится от основной секции 
насоса по специальным каналам в оси и корпусе. Осевое пере­
мещение шестерни ограничивает упорный фланец 3, установлен­
ный в расточке оси, зафиксированный штифтом и закрепленный 
болтом 4 (М 10Х 35). Болт изготовлен из стали 35Х и термо­
обработан.

Н а переднем конце ведущего валика напрессована ведомая 
шестерня 31 привода масляного насоса с натягом 0,003— 
0,034 мм. Ш естерня зафиксирована на валике сегментной 
шпонкой. Зазор  между торцом бобышки корпуса и ступицей 
шестерни должен быть 0,5— 1,0  мм, зазор в зацеплении проме­
жуточной шестерни и шестерни коленчатого в ал а  в пределах 
0,25—0,37 мм обеспечивают изменением числа регулировочных 
прокладок между корпусом насоса и крышкой переднего ко­
ренного подшипника. Регулировочные прокладки имеют тол­
щину 0,1 мм.

К заднему торцу корпуса радиаторной секции крепят в са­
сывающую трубку с закрепленным на ее противоположном 
конце сетчатым маслозаборником, рядом с ней — отводящую 
трубку радиаторной секции. К фланцу на корпусе основной 
секции крепят трубку, соединяющую полость нагнетания основ­
ной секции с вертикальным каналом блока цилиндров. Н а л е ­
вой стороне насоса устанавливают редукционный и предохра­
нительный клапаны соответственно на основной и радиатор­
ной секциях. Все фланцевые соединения трубок выполнены 
через паронитовые прокладки. Окончательную затяж ку  болтов 
крепления фланцев выполняют только после установки м асля­
ного насоса.

Производительность основной секции масляного насоса при 
давлении в системе смазки 524—573 кП а (6 +0>5 кгс/см2), тем ­
пературе масла 75—85 °С, номинальном скоростном режиме 
двигателя и разрежении на всасывании 13,3 кП а (1 0 0 ±  
± 1 0  мм рт. ст.) составляет не менее 140 л/мин. Производи­
тельность радиаторной секции при том же режиме и давлении 
масла на выходе 50 кП а (0,5 кгс/см2) — 25 л/мин.

Фильтр грубой очистки масла  (см. рнс. 10) предназначен 
для 1 0 0 %-ной фильтрации масла, подаваемого к трущимся 
поверхностям деталей двигателя. Фильтр односекционный.

При работе двигателя масло по левому каналу поступает 
в полый центральный стержень 4. Через вырезы в верхней
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части стержня масло поступает под колпак 6 фильтра 
и, пройдя фильтрующий элемент 5, попадает во внутреннюю 
полость фильтра. Отсюда профильтрованное масло по кольце­
вому каналу, образованному центральным стержнем и нижней 
крышкой 3 элемента, проходит в щелевой канал корпуса 1 и че­
рез правый канал поступает в центральный вертикальный мас­
ляный канал блока цилиндров.

В верхней и нижней части фильтрующий элемент уплотняют 
прокладками 10, установленными между верхней 11 и н иж ­
ней 3 крышками элемента. П ружина 7 предотвращает осевое 
перемещение элемента фильтра. Колпак 6 закреплен болтом 8 
и уплотнен прокладками 2 и 9. В корпусе фильтра установлен 
перепускной клапан 17.

В процессе эксплуатации автомобиля следует периодически 
промывать фильтр грубой очистки. Д л я  этого необходимо:

1. Вывернуть сливную пробку 12, слить отстой и масло из фильтра 
в подставленную емкость и снова завернуть пробку.

2. Отвернуть болт 8 и снять колпак 6, верхнюю крышку 11 и фильтрую­
щий элемент 5.

3. Поместить элемент на 3 ч (не менее) в ванну с бензином или четы­
реххлористым углеродом. При этом следует помнить, что четыреххлористый 
углерод ядовит и при обращении с ним необходимо соблюдать особую осто­
рожность.

4. Промыть фильтрующий элемент мягкой волосяной щеткой в ванне 
с бензином или четыреххлористым углеродом.

5. Прополоскать фильтр в чистом бензине или четыреххлористом угле­
роде и после этого продуть сжатым воздухом.

6. Промыть в дизельном топливе колпак фильтра и собрать фильтр, 
обеспечив при этом тщательную затяж ку болта колпака.

7. В случае повреждения фильтрующей сетки элемента ее нужно зам е­
нить новой с размером ячеек 0 ,1 4 X 0 ,1 4  мм. Сетку закрепляют путем п айки .

8. Проверить, нет ли закоксовывания деталей перепускного клапана, и 
при необходимости удалить отложения и промыть в бензине детали клапана.

Лучше всего в процессе эксплуатации пользоваться оборот­
ными фильтрующими элементами. Это позволит сократить 
время обслуживания и поддерживать фильтры в исправном со­
стоянии. Д л я  очистки фильтрующих элементов можно рекомен­
довать кипятить их в 1 0 % -ном водном растворе каустической 
соды, после чего промыть в дизельном топливе и продуть с ж а ­
тым воздухом. Время кипячения — от 30 мин до 6  ч в зависимо­
сти от степени загрязнения элемента.

Центробежный очиститель масла предназначен для более 
тонкой очистки масла от механических примесей величиной от 
1 мкм, продуктов окисления и осмоления масла. Очиститель 
включен в систему параллельно и пропускает около 10 % посту­
пающего в систему масла. Производительность центробежного 
очистителя равна 10 л в минуту при давлении масла 490 кПа 
(5 кгс/см2). Таким образом, за 4—5 мин работы двигателя че­
рез фильтр проходит весь объем залитого в поддон масла.

При давлении масла в полости ротора 490—586 кПа
— 6  кгс/см2), ротор развивает 5— 6  тыс. оборотов в минуту. 

При такой частоте вращения из масла, находящегося в роторе,
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под действием центробежных сил отделяются и скапливаются 
на стенках более тяжелые грязевые примеси, а в пространстве, 
близком к оси вращения, находится зона чистого масла. Из 
этой зоны масло отводится к двум сопловым отверстиям в ниж­
ней части ротора, направленным горизонтально и в противо­
положные стороны. Вытекая с большей скоростью, струи масла 
создают реактивный момент, вращающий ротор. Очищенное 
масло стекает в поддон.

Очиститель состоит из корпуса, колпака, отлитых из алю ­
миниевого сплава, и ротора, свободно вращающегося на оси 
во втулках и на подшипнике.

Ротор состоит из корпуса и колпака, отлитых из алюминие­
вого сплава и соединенных между собой гайкой. Ротор в сборе 
балансируется с высокой точностью (в пределах 2 Гсм). От 
осевого перемещения ротор удерживается шайбой и гайкой, 
навернутой на ось. Н а нижнюю часть корпуса ротора напрес­
сован маслоотражатель. В резьбовые отверстия приливов 
в нижней части ротора ввернуты два сопла, диаметр выходных 
отверстий которых равен 1,8  мм.

Работу  очистителя можно проверять на слух после оста­
новки двигателя. Если он исправен, то в течение 2— 3 мин 
после остановки двигателя слышен своеобразный звук в р а ­
щающегося ротора.

В процессе эксплуатации необходимо периодически промы­
вать очиститель и удалять  отложения. Последовательность 
работы следующая:

1. Отвернуть гайку крепления колпака очистителя и снять колпак.
2. Отвернуть гайку, снять упорную шайбу и ротор в сборе.
3. Отвернуть гайку крепления ротора и разобрать ротор.
4. Удалить с колпака ротора и корпуса ротора осадок и промыть их 

в дизельном топливе.
5. Проверить состояние: прокладки колпака ротора, сопел н, при необ­

ходимости, прочистить выходные отверстия. Поврежденную прокладку заме­
нить. Собрать очиститель — в обратной последовательности.

Масляные радиаторы. В .масляной системе установлено два 
воздушно-масляных радиатора трубчатой конструкции, кото­
рые соединены между собой последовательно. Радиаторы реко­
мендуется включать при температуре окружающего воздуха 
выше + 1 5 ° С .  В случае работы автомобиля в тяж елых дорож ­
ных условиях с большой нагрузкой и малыми скоростями дви­
жения радиатор необходимо включать и при более низких 
температурах воздуха. Радиатор отключают краном, установ­
ленным с левой стороны блока.

Вентиляция картера предназначена для удаления из картера 
отработавших газов и поддержания во внутренней полости дви­
гателя атмосферного давления. Вентиляция осуществляется 
через специальный сапун, закрепленный к задней стенке л е­
вого ряда блока цилиндров.

Техническое обслуживание масляной системы призвано обес­
печить нормальную работу двигателя. В основном это про­
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верка уровня и периодическая смена масла с промывкой филь­
тра и центробежного очистителя.

Уровень масла рекомендуется проверять спустя 5 мин 
после остановки двигателя, при этом автомобиль должен стоять 
на горизонтальной площадке. Уровень контролируют по мет­
кам «Н» и «В» масломерного щупа. Он должен быть близко 
к метке «В». При необходимости долить масло через маслоза­
ливную горловину на крышке головки правого ряда цилиндров.

Перед сменой масла необходимо прогреть двигатель для 
удаления вместе с маслом внутренних отложений. Рекомен­
дуется заливать масло только из маслораздаточных колонок 
дозирующими пистолетами, а при их отсутствии обязательно 
из чистой заправочной тары. При смене масла необходимо 
промывать фильтр грубой очистки и центробежный очиститель 
масла.

8 . СИСТЕМА П И ТА НИЯ. Система питания двигателя вклю­
чает в себя узлы и механизмы, обеспечивающие питание дви­
гателя воздухом и топливом, необходимыми для нормального 
протекания рабочего процесса. Система питания состоит из 
воздушного фильтра, воздушных трубопроводов, топливопод­
качивающего насоса, топливного насоса высокого давления 
с регулятором частоты вращения и автоматической муфтой 
опережения впрыска топлива, форсунок, фильтров, топливных 
баков, топливопроводов высокого и низкого давления.

Система питания двигателя топливом работает следующим 
образом. Из топливного бака (левого или правого) через 
фильтр грубой очистки топливо засасывается топливоподкачи­
вающим насосом и нагнетается через фильтр тонкой очистки 
в головку насоса высокого давления. Из насоса в соответ­
ствии с порядком работы двигателя дозированные порции топ­
лива под высоким давлением подаются по топливопроводам 
в форсунки для впрыска в цилиндры.

Топливоподкачивающий насос подает к насосу высокого д а в ­
ления больше топлива, чем это необходимо для работы двига­
теля, поэтому излишки топлива из насоса высокого давления 
Vi из фильтра тонкой очистки отводятся обратно в топливный бак 
и, стекая по кольцевому каналу топливозаборника, подогревают 
засасываемое топливо. Излишки топлива из фильтра тонкой 
очистки отводятся через специальный жиклер, а из топливного 
насоса высокого давления — через перепускной клапан. Сечение 
жиклера и затяж ка  пружины перепускного клапана подобраны 
таким образом, чтобы давление во впускном канале Т Н В Д  под­
держивалось в пределах 49—98 кП а (0,5— 1,0 кгс/см2). Б лаго­
даря этому в каналах  топливного насоса высокого давления 
создается постоянное давление топлива, что обеспечивает хоро­
шие условия заполнения топливом надплунжерного пространства 
независимо от частоты вращения коленчатого вала  двигателя. 
Одновременно циркуляция топлива через перепускной клапан 
способствует удалению пузырьков воздуха, попадание которых
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в надплунжерное пространство может повлиять на величину по­
дачи топлива.

Д ля  удаления топлива, просочившегося через прецизионные 
детали форсунок, последние соединены топливопроводами с л е ­
вым топливным баком.

Питание двигателя воздухом осуществляется из подкапот­
ного пространства автомобиля. Воздух через воздушные 
фильтры, переходник впускных трубопроводов, впускные трубо­
проводы и каналы в головке цилиндра засасывается в цилиндры 
двигателя. Н а боковой передней поверхности переходника пре­
дусмотрены фланец для подсоединения трубки отбора воздуха 
к компрессору пневмосистемы автомобиля.

Воздушный фильтр инерционно-масляного типа установлен 
в развале между цилиндрами на переходнике впускных трубо­
проводов. Фильтр состоит из корпуса, крышки и фильтрующего 
элемента, объединяющего в одном корпусе верхнюю и нижнюю 
набивки из капроновой щетины. Корпус фильтра имеет двойные 
стенки, пространство между которыми является шумопоглощаю­
щей камерой, предназначенной для снижения уровня шума при 
всасывании воздуха в двигатель. Внутренние стенки корпуса 
фильтра образуют кольцевую полость для масляной ванны. 
Стык корпуса фильтра с переходником впускных трубопроводов 
уплотняют резиновой прокладкой. Сверху фильтрующий 
элемент закрываю т штампованной крышкой с внутренней шумо- 
изоляцией. М ежду фильтрующим элементом и крышкой уста­
навливают уплотнительное резиновое кольцо. Фильтр крепят 
к переходнику металлическим стержнем с пластмассовым 
барашком.

Воздух, поступая в фильтр между внутренней стенкой кор­
пуса и наружной обоймой фильтрующего элемента, над поверх­
ностью масляной ванны резко изменяет направление, в резуль­
тате чего более крупные частицы пыли отбрасываются и осе­
дают в масляной ванне. При дальнейшем прохождении через 
фильтрующий пакет, смоченный маслом, воздух окончательно 
очищается и из-под крышки фильтра засасывается в централь­
ную трубу фильтра, соединенную с впускными трубопроводами 
двигателя.

В масляную ванну заливаю т строго ограниченное количество 
масла до уровня, указанного на внутренней стенке корпуса 
фильтра. При избытке масла оно уносится вместе с воздухом 
во впускной трубопровод и способствует увеличению отложения 
нагара на впускных клапанах  двигателя.

При работе в условиях малой запыленности воздуха техниче­
ское обслуживание воздушного фильтра проводят через 100  ч 
работы двигателя или через одно ТО-1. При работе в пыльных 
условиях проводить техническое обслуживание фильтра нужно 
чаще, исходя из опыта эксплуатации в этих условиях.

Д л я  обслуживания воздушный фильтр необходимо снять 
с двигателя, после чего обязательно закрыть заглушкой отвер­
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стие переходника, чтобы во впускные коллекторы не попали 
посторонние предметы. Снять крышку фильтра, вынуть фильт­
рующий элемент, промыть его в чистом дизельном топливе или 
бензине, тщательно высушить и продуть сжатым воздухом. Вы­
мыть масляную ванну и залить в нее дизельное масло до метки 
уровня. Разреш ается использовать отработанное масло. Со­
брать воздушный фильтр и установить на двигатель.

Распределительный кран пробкового типа, предназначен 
д ля  переключения забора и слива топлива на левый или пра­
вый бак. В пробке крана выполнено два канала: верхний—-вса­
сывающей магистрали и нижний — сливной магистрали. В зави­
симости от положения пробки каналы соединяют топливные 
магистрали с топливозаборниками левого или правого баков. 
Положение пробки изменяют рукояткой, которая может зани­
мать положения, обозначенные буквами «Л», «П» и «3», выби­
тыми на корпусе крана («Л» — включен левый бак, «П» — 
включен правый бак, «3» — кран закрыт).

Герметичность крана обеспечивают тщательной подгонкой 
конусных поверхностей корпуса и пробки и постоянным поджа- 
тием пробки пружиной.

Уровень топлива в баках контролируют электрическим у к а ­
зателем, установленным на панели приборов в кабине. Датчики 
указателя установлены в топливных баках. Внутренние поло­
сти баков сообщаются с атмосферой через отверстия в крышках 
заливных горловин.

Фильтр грубой очистки топлива предназначен для предва­
рительной очистки топлива. Фильтр установлен в подкапотном 
пространстве на переднем щите кабины с правой стороны. Он 
состоит из стального штампованного корпуса цилиндрической 
формы, литой чугунной крышки и фильтрующего элемента. 
Д л я  обеспечения герметичности соединения крышки и корпуса 
между ними установлена прокладка, изготовленная из масло­
стойкой резины. Крышку и штампованный корпус соединяют 
четыре болта.

Фильтрующий элемент состоит из сетчатого каркаса с нави­
тым на него ворсистым хлопковым шнуром. В корпусе фильт­
рующий элемент фиксирует специальная розетка, в крышке — 
конический выступ, с торцов он поджат кольцевыми выступами 
корпуса и крышки.

Д л я  слива отстоя топлива в нижней части корпуса преду­
смотрено отверстие в бобышке, закрытое сливной пробкой. 
Фильтр заполняют топливом после замены элемента через верх­
нее отверстие в крышке, закрытое пробкой. По мере работы 
фильтра его фильтрующий элемент засоряется, что снижает его 
пропускную способность и увеличивает гидравлическое сопро­
тивление. При промывке фильтрующего элемента его первона­
чальные свойства не восстанавливаются, поэтому фильтрующий 
элемент необходимо заменить новым. Порядок замены ф иль­
трующего элемента следующий:

41



1. Отвернуть на три-четыре оборота пробку на крышке фильтра, отвер­
нуть сливную пробку (не полностью) и слить топливо из корпуса фильтра.

2. Отвернуть четыре болта крепления корпуса фильтра к крышке, снять 
корпус и удалить фильтрующий элемент.

3. Тщательно промыть внутренние поверхности корпуса чистым бензином 
или дизельным топливом.

4. Поставить новый элемент, прокладку крышки и собрать фильтр, затя ­
нув болт крепления корпуса.

5. Вывернуть пробку, заполнить фильтр чистым дизельным топливом и 
завернуть пробку.

6. Пустить двигатель и проверить, нет ли подсоса воздуха в соединениях 
фильтра.

Фильтр тонкой очистки топлива предназначен для дополни­
тельной очистки топлива от очень мелких частиц размером ме­
нее 4—5 хмк, не задерж анных фильтром предварительной очи­
стки. Фильтр установлен между топливоподкачивающим насо­
сом и насосом высокого давления и закреплен к верхней 
крышке блока цилиндров двумя болтами. Фильтр состоит из 
стального штампованного корпуса, в основание которого вварен 
стержень, литой чугунной крышки и фильтрующего элемента. 
Крышка и корпус уплотнены между собой паронитовой про­
кладкой и соединены болтом.

Фильтрующий элемент сменный и состоит из стального свар ­
ного каркаса с большим числом отверстий. Каркас обмотан 
ситцевой оберткой, на которую наложен толстый слой фильт­
рующей массы из древесной муки, пропитанной связующим ми­
неральным веществом — пульвербакелитом. Б лагодаря этому 
древесная масса становится твердой и пористой. Поверхность 
ее покрыта слоем марлевой ленты. К нижнему торцу элемента 
нитрошпатлевкой приклеен стальной фланец каркаса, сл у ж а­
щий через резиновую прокладку и шайбу упором для пружины, 
которая прижимает элемент к крышке через уплотнительную 
резиновую прокладку.

В крышке корпуса фильтра имеются подводящий и отводя­
щий каналы и установлен специальный жиклер с диаметром 
проходного сечения 0,4—0,5 мм, через который излишки топ­
лива вместе с проникшим в систему питания воздухом возвра­
щаются в топливный бак. Д ля  слива отстоя топлива в основа­
нии стержня корпуса выполнен канал, в который ввернута слив­
ная пробка с медной прокладкой.

По входному каналу в крышке топливо заполняет кольцевое 
пространство между стенкой корпуса и фильтрующим элемен­
том. Просачиваясь через пористую массу элемента и оставляя 
в ней посторонние примеси, топливо попадает во внутреннюю 
полость фильтрующего элемента, а из нее подается к насосу вы­
сокого давления через боковой канал в крышке корпуса. В про­
цессе работы двигателя фильтрующий элемент засоряется, его 
гидравлическое сопротивление увеличивается, что соответст­
венно уменьшает количество топлива, подаваемого к насосу вы­
сокого давления. В этом случае необходимо установить новый 
фильтрующий элемент, для чего необходимо:
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1. Слить топливо из корпуса фильтра, предварительно отвернув слив­
ную пробку. Когда топливо сойдет, пробку завернуть.

2. Вывернуть болт крепления 
корпуса, снять корпус и удалить 
старый фильтрующий элемент.

3. Промыть бензином или чи­
стым дизельным топливом внутрен­
ние поверхности корпуса и собрать 
фильтр, предварительно надев на 
стержень пружину, шайбу, резиновое 
кольцо, фильтрующий элемент метал­
лическим фланцем вниз и резиновую 
прокладку (на верхний фланец эле­
мента). При сборке проследить, 
чтобы прокладка корпуса не смести­
лась, а под болт обязательно была 
установлена медная уплотнительная 
прокладка и болт был хорошо за ­
тянут.

4. Пустить двигатель и убе­
диться в герметичности фильтра.
Подтекание топлива устранить.

Топливоподкачивающий на­
сос (рис. 1 1 ) предназначен 
для подачи топлива из бака 
во внутреннюю полость н а ­
соса высокого давления. Насос 
поршневого типа установлен на 
левой стенке насоса высокого 
давления и приводится в дей­
ствие от эксцентрика кулач­
кового вала.

Подклапанное простран­
ство всасывающего клапана 
соединено отверстием с топ­
ливоподводящим трубопрово­
дом, а надклапанное — кан а­
лом с поршневой полостью на­
соса. Подклапанное простран­
ство нагнетательного клапана 
соединяет канал с поршневой 
полостью, а надклапанное — 
нагнетательный клапан с топ­
ливопроводом подачи топлива 
к фильтру тонкой очистки.

Поршень 23 стальной, у ста­
новлен в корпусе насоса с диа­
метральным зазором 0,006—
0,030 мм. Внутрь поршня вставлена пружина 24, противо­
положный конец которой упирается в пробку 25, и таким 
образом поршень постоянно стремится прижаться к внут­
ренней перегородке насоса. Герметичность пробки обеспечи­
вает прокладка 26.

Рис. 11. Топливоподкачивающий на­
сос:

/ — нагнетательны й клапан ; 2 и 15 — пру­
ж ины; 3, 12 н 2 6 — прокладки; 4 — корпус 
нагнетательного клап ан а; 5 — корпус н а ­
соса; 6 — корпус цилиндра топливопрока­
чиваю щ его насоса; 7 — рукоятка; 8 — 
шток; 9 — цилиндр топливопрокачиваю щ его 
насоса; 10 — порш ень топливопрокачиваю ­
щего насоса; / / — уплотнительное кольцо; 
13 — всасы ваю щ ий клапан ; 14 — н ап р ав­
ляю щ ая  втулка: 16 — седло клапан а; 17 — 
ролик; 18 — ось; 19 — сухарь; 20 — то л к а ­
тель; 21 — втулка; 22 — шток; 23 — пор­
шень: 24 — пруж ина; 25 — пробка; 27 —

стопорное кольцо
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Привод поршня осуществляется толкателем 20 через шток 22. 
Толкатель поршня 20 изготовлен из стали ШХ15 и установлен 
в корпус насоса с диаметральным зазором 0,070—0,093 мм. 
В толкателе со стороны привода в специально выполненной про­
рези установлен ролик 17 на плавающей оси 18. От продольного 
перемещения ось стопорят два сухаря 19, которые, перемещаясь 
в пазах корпуса, предохраняют толкатель с роликами от разво­
рота относительно эксцентрикового вала. Выпадение толкателя 
из корпуса предотвращает ус стопорного кольца 27. Ролик, его 
ось и сухари изготовлены из стали 15ХФ, подвергнуты цемента­
ции и последующей закалке  наружных поверхностей. Полный 
ход толкателя равен 10 мм.

Шток толкателя перемещается во втулке 21 и выполнен из 
инструментальной стали Р18, втулка штока — из подшипниковой 
стали ШХ15. Обе эти детали составляют прецизионную пару, 
замена которых возможна только в комплекте. Втулку вверты­
вают в корпус насоса до упора во фланец. Перед установкой ее 
резьбу (М14Х1.5) покрывают эпоксидным клеем.

Всасывающий 13 и нагнетательный 1 клапаны изготовлены 
из капроновой смолы, имеют грибовидную форму и приж има­
ются к седлам 16 пружинами 2 и 15. Направляю щ ими клапанов 
являются их хвостовики, которые перемещаются в направляю ­
щей втулке 14 (всасывающий клапан) и в отверстии корпуса 4 
(нагнетательный клапан).

Перемещаясь под действием пружины 24, поршень выталки­
вает топливо из подпоршневой полости в нагнетательную маги­
страль. Одновременно, в результате образовавшегося р азр еж е­
ния топливо через всасывающий клапан 13 поступает в над- 
поршневую полость. При обратном движении поршня, которое 
вызвано действием на него эксцентрика кулачкового вала топ­
ливного насоса через толкатель и шток толкателя, топливо из 
надпоршневой полости через нагнетательный клапан 1 перека­
чивается в полость под поршнем. И так  постоянно процесс 
повторяется в связи с возвратно-поступательным движением 
поршня.

В случае повышения давления со стороны нагнетания ход 
поршня уменьшается. А при полностью перекрытой нагнетатель­
ной магистрали движение поршня вообще прекращается, так 
как наступает равновесие сил, с одной стороны, от давления топ­
лива, с другой — от усилия пружины 24. При этом давление 
у выходного штуцера будет не менее 390 кП а (4 кгс/см2). Т а ­
кая конструкция насоса обеспечивает постоянное давление топ­
лива в нагнетательной магистрали почти на всех режимах р а ­
боты двигателя.

Насос имеет производительность 2,2 л/мин при 1050 об/мин 
кулачкового вала, противодавлении в системе 128— 147 кП а 
(1,3— 1,5 кгс/см2) и разрежение на всасывании 32 кП а (180 мм 
рт. ст.). Д ля  удаления воздуха из нагнетающей магистрали 
и опрессовки при неработающем двигателе, а такж е для запол­
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нения ее топливом после проведения технического обслужива­
ния топливной аппаратуры на топливоподкачивающем насосе 
установлен топливопрокачивающий насос с ручным приводом. 
Корпус 6 этого насоса с цилиндром 9 завернут в корпус 5 топ­
ливоподкачивающего насоса. Поршень 10 уплотняют в ци­
линдре 9 специальным резиновым кольцом И .  Во внутреннюю 
сферическую полость поршня устанавливают шток 8 поршня, 
крепление которого выполнено завальцовкой внутренней коль­
цевой кромки поршня. На противоположный конец штока, после 
его установки в цилиндр, надевают рукоятку 7, которую фикси­
руют штифтом.

Работа топливопрокачивающего насоса осуществляется 
перемещением рукоятки 7 вверх-вниз резкими движениями 
руки. При подъеме поршня топливо через всасывающий клапан 
засасывается в подпоршневое пространство, а при опуска­
н и и — вытесняется через нагнетательный клапан в нагнетаю­
щую магистраль. После прокачки рукоятка долж на быть н а ­
вернута на верхний резьбовой конец цилиндра, при этом пор­
шень прижимается к резиновой прокладке, герметизируя 
впускную полость топливоподкачивающего насоса.

В процессе эксплуатации автомобиля необходимо следить 
за герметичностью соединений топливоподкачивающего насоса, 
не допуская подтекания топлива. Рукоятка ручного насоса 
долж на быть затянута. Выявленные недостатки необходимо не­
медленно устранить.

Топливный насос высокого давления плунжерный, предназ­
начен для подачи в цилиндры двигателя через форсунки строго 
дозированных порций топлива. Насос установлен на двигателе 
в развале между цилиндрами и приводится в действие от рас­
пределительного вала  двигателя через шестерню привода топ­
ливного насоса.

Техническая характеристика насоса

Тип н а с о с а ........................................................................блочной конструкции, золот­
никовый

Число с е к ц и й ........................................................................ 8
Диаметр плунжера, м ......................................................9
Ход плунжера, м м ..........................................................10
Направление вращения кулачкового вала . . .  по часовой стрелке
Профиль кулачков ............................................................тангенциальный
Цикловая подача топлива при 1050 об/мин ку­
лачкового вала насоса, мм3/ ц и к л ................................ 105— 107
Пусковая подача топлива при 80± 10  об/мин ку­
лачкового вала насоса, мм3/ и и к л ............................ 220— 240
Порядок работы с е к ц и й ...................................................1—3— 6—2— 4—5—7— 8
Порядок чередования начала подачи топлива 
секциями по углу поворота кулачкового вала,
град . . ................................................................ 0—45—90— 135— 180—225—

270—315
Давление топлива на входе в топливный насос
при 1050 об/мин кулачкового вала, кПа (кгс/см2) 49—98 (0,5— 1,0)
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1 — м у ф та ; 2 — гайка крепления муфты ; 3 — уплотнительная м ан ж ета: 4 — подшипник; 
5 — корпус; 6 — винт ограничения мощности; 7 — втулка ограничителя; 8 — рейка; 9 — 
корпус клап ан а: 10 — н ап равляю щ ая клапан а; / /  — пруж ина клап ан а; 12 — перепускной 
клапан ; 13 — седло; 14 — ш туцер; 15 —  соединительны й ниппель; 16 — ганка; 17 — упор 
н агнетательного клап ан а; 18 — пруж ина; 19 — седло; 20 — нагнетательны й клапан ; 21 — 
втулка: 22 — дрен аж н ая  к ан авка  втулки плунж ера; 23 — поворотная втулка; 24 — верхняя 
тарелка  пружины; 25 — плунж ер; 26 — пружина толкателя; 27 — болт; 28 — контргайка; 
29 — толкатель; 30 — ось ролика; 31 — вал кулачковы й; 32 — заглуш ка; 3 3 — винт крепле­
ния опоры; 34 —  опора кулачкового вала: 35 —  ролик: 36 — стяж ной винт; 37 —  зубчаты й 
венед; 35 — кры ш ка; 39 — стопорный винт втулки плунж ера; 4 0 — пробка: 41 — ввертыш ; 
42 — сухарь ш туцера; 43 — прокладка нагнетательного клап ан а; 44 — поперечный д р ен аж ­
ный канал ; 45 — стопорный винт рейки; 46 — топливоподкачнваю щ ий насос: 47 — ниж няя 

тарелка; 48 — канал  подачи м асла в насос; 49 — пробка корпуса; 50 —  регулятор

Рис. 12. Топливный насос высокого давления:

Начало выброса рейки при оборотах кулачко­
вого вала, о б / м и н ........................................................... 1070— 1080
Конец выброса рейки (полное выключение по­
дачи топлива) при оборотах кулачкового вала,
об/мин ................................................................................ 1120— 1150
Установочный угол опережения впрыска, град 21

Топливный насос (рис. 12) состоит из восьми отдельных на­
сосных секций, объединенных в общем корпусе 5, изготовленном 
из алюминиевого сплава. Вместе с насосом в одном агрегате 
объединены муфта опережения впрыска топлива 1, которую 
крепят на переднем конце кулачкового вала, регулятор частоты 
вращения коленчатого вала двигателя 50 и топливоподкачиваю­
щий насос 46.

Основным рабочим элементом каждой насосной секции я в ­
ляется плунжерная пара, состоящая из плунжера 25 и втулки 21. 
Обе детали выполнены из хромомолибденовой стали 25Х5МА 
с последующим азотированием и закалкой поверхностей до вы­
сокой твердости и обработкой глубоким холодом для стабили­
зации свойств материала. После обработки плунжер и втулки 
спаривают методом селективной сборки. По действительным 
размерам их сортируют на группы с тем, чтобы обеспечить 
диаметральный зазор между сопрягаемыми поверхностями не 
более 1,4 мк. Подобранную таким образом плунжерную пару 
в дальнейшем не следует раскомплектовывать, а замену произ­
водить только в комплекте. Кажды й топливный насос комплек­
туют плунжерными парами одной размерной группы.

Втулка плунжера выполнена в виде цилиндра с тремя сту­
пеньками на наружной поверхности. В верхней части втулки 
сделаны два поперечных отверстия, смещенных по высоте одно 
относительно другого и расположенных на противоположных 
стенках. Верхнее отверстие служит для входа топлива и зап ол­
нения им надплунжерного пространства во втулке. Нижнее, вы­
ходное— отсекает конец подачи топлива. Втулку устанавли­
вают в корпусе насоса с диаметральным зазором 0,030— 
0,074 мм в нижней части и 0,06— 0,38 мм в верхней части. 
Относительно корпуса насоса втулку фиксируют винтом 39, 
ввернутым в корпус насоса со стороны боковой крышки и вхо­
дящим своим хвостовиком в специальный паз втулки с зазором 
0,03—0,17 мм.
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Плунжер в верхней цилиндрической части имеет винтовую 
канавку и два отверстия — вертикальное по оси плунжера 
и горизонтальное, соединяющее винтовую канавку с вертикаль- 
ньш отверстием. Н ижняя часть плунжера имеет два боковых 
шипа, которые входят в пазы поворотной втулки 23 с зазором 
0,023— 0,075 мм.

Поворотная втулка вместе с закрепленным на ее верхней 
части разрезным зубчатым венцом 37 является связующим зве­
ном между плунжером и рейкой 8 насоса. Поворотная втулка 
надета на втулку плунжера с диаметральным зазором 0,030— 
0,074 мм, что обеспечивает ей свободное проворачивание. З убча­
тый венец 37 имеет 15 зубьев модулем 0,8 мм, входящих в з а ­
цепление с зубьями рейки насоса. Венец закреплен стяжным 
винтом 36 с конусной головкой. Поворотом венца относительно 
втулки при сборке регулируют подачу топлива секцией насоса.

Нижний конец плунжера, имеющий специальную проточку, 
соединен с нижней тарелкой 47  пружины толкателя и пружи­
ной 26 прижат к головке регулировочного болта 27 толкателя. 
П ружина толкателя верхним концом упирается в верхнюю т а ­
релку 24, установленную в кольцевой выточке корпуса насоса. 
Глубина выточки в нижней тарелке пружины толкателя выпол­
нена так, что обеспечивает гарантированный зазор между н иж ­
ним торцом плунжера и головкой болта толкателя в пределах 
0,70—0,84 мм, необходимый для свободного проворачивания 
плунжера при работе насоса.

Толкатель 29 плунжера в сборе с роликом 35 устанавливают 
в расточку корпуса насоса с зазором 0,20—0,063 мм и фикси­
руют от проворачивания выступающими шипами оси 30 ролика, 
которые входят в направляющие пазы расточки с суммарным 
боковым зазором 0,22—0,38 мм. Толкатель отлит из стали 20, 
подвергнут цементации и закалке. Д л я  установки оси ролика 
в толкателе выполнены два соосных отверстия. Ось ролика из­
готовлена из стали 15ХФ и с одной стороны имеет мелкие 
шлицы, которые запрессовывают в меньшее отверстие с натя­
гом 0,027—0,059 мм. Ролик 35 толкателя вращается на плаваю ­
щей втулке, обе детали изготовлены из подшипниковой стали 
ШХ15. Зазор  между осью и втулкой 0,013—0,043 мм и между 
роликом и втулкой — 0,016—0,052 мм. В днище толкателя ввер­
нут регулировочный болт 27, зафиксированный контргайкой 28 
и предназначенный для регулировки начала подачи топлива.

Под действием кулачка валика 31 и пружины толкателя 
плунжер совершает во втулке возвратно-поступательные дви­
жения. Н а верхнем торце втулки плунжера установлено 
седло 19 нагнетательного клапана, к которому пружиной 18 
приж ат нагнетательный клапан 20. М ежду седлом клапана 
и штуцером 14 установлена уплотнительная прокладка 43, из­
готовленная из текстолита. Нагнетательный клапан предназна­
чен для разобщения надплунжерного пространства с топливо­
проводом секции, идущим к форсунке, когда плунжер движется
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вниз. Нагнетательный клапан и седло являются прецизионной 
парой. Обе детали выполнены из подшипниковой стали ШХ15, 
имеют высокую твердость, точность и чистоту. Клапан имеет 
головку с конической запорной фаской, направляющим высту­
пом для  пружины, продольными и поперечными каналами для 
прохода топлива. М еж ду хвостовиком и головкой выполнено 
радиальное отверстие, сообщающее надплунжерную полость 
с внутренней полостью штуцера 14 при поднятом клапане. Р а ­
диальное отверстие расположено так, что обеспечивает ста­
бильный объем вытесняемого топлива от начала движения до 
выхода верхней кромки отверстия из седла (разгрузочный 
объем). Своим хвостовиком клапан центрируется в отверстии 
седла и перемещается в нем при работе. Седло в верхней части 
отверстия заканчивается запорной конусной поверхностью. 
Н а наружной поверхности седла выполнена резьба для съем­
ника клапана.

Верхний конец пружины 18 упирается в упор 17 нагнетатель­
ного клапана, ограничивающий его осевое перемещение. Внутри 
упора выполнены осевое и два радиальных отверстия для  про­
хода топлива из надклапанной полости в выходной соединитель­
ный ниппель 15. Верхний торец упора прижат пружиной нагне­
тательного клапана к штуцеру 14. Штуцер изготовлен из стали 
40Х и термообработан. В штуцере выполнены вертикальный 
и горизонтальный каналы (отверстия) для прохода топлива 
в топливопровод высокого давления через соединительный нип­
пель, внутри которого выполнены кольцевые канавки и отвер­
стия. Верхний конец штуцера имеет резьбу, на которую навора­
чивают колпачковую гайку 16. Соединительный ниппель уплот­
няют при помощи алюминиевых шайб. Штуцеры топливного 
насоса зафиксированы в затянутом состоянии двумя стальными 
фигурными сухарями 42, которые своими выступами упираются 
в шлицевые поверхности штуцеров. Стальные фигурные сухари 
стянуты болтом.

Насосные секции приводит в действие кулачковый вал 31. 
Вал изготовлен из стали 18ХГТ. Все его кулачки и опорные 
шейки подвергают цементации и закалке. Вал имеет восемь 
кулачков (по числу секций), расположение которых соответст­
вует порядку чередования подачи топлива секциями, один 
эксцентрик для привода топливоподкачивающего насоса и три 
опорных шейки. На передней и задней опорных шейках уста­
навливают конические роликовые подшипники 4, которые регу­
лируют регулировочными прокладками, установленными под 
передней крышкой. Их число подобрано таким образом, чтобы 
осевой зазор в конических подшипниках был в пределах 0 ,01  — 
0-07 мм.

Средняя шейка опирается на полуопору 34, которая двумя 
винтами 33 закреплена в корпусе насоса. Опора отлита из спе­
циального алюминиевого сплава. Передний конец кулачкового 
в ала уплотнен манжетой 3. Конусные концы вала предназна-
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чены для установки муфты 1 опережения впрыска топлива 
спереди и демпферной шестерни привода регулятора сзади.

Рейка топливного насоса 8 находится в постоянном зацепле­
нии с зубчатыми венцами поворотных втулок всех секций 
и предназначена для управления величиной подачи топлива. Она 
перемещается в латунных втулках, а ее положение и длину 
хода определяет винт 45. Зазор  между пазом рейки и цилинд­
рической частью винта составляет 0,16—0,32 мм. Задний конец 
рейки соединен с тягой рейки регулятора, передний выступает 
из корпуса и закрыт стальным колпаком 7, в который ввернут 
винт 6 ограничения мощности, уплотненный резиновым кольцом, 
обеспечивающим высокую герметичность. На рейке для зацепле­
ния с зубчатым венцом каждой секции нарезано по 14 зубьев 
модулем 0 ,8  мм.

В головке корпуса насоса выполнены два продольных к а ­
нала, впускной л отсечный, соединенные двумя поперечными 
сверлениями. Со стороны регулятора каналы закрыты проб­
ками 49 с уплотняющими шайбами. Поперечные каналы з а ­
крыты пробками 40 для спуска воздуха, которые завернуты 
в специальные стальные ввертыши 41 корпуса, уплотненные 
прокладками. В передней части впускного канала  установлен 
ввертыш, уплотненный прокладкой, в который заворачивают 
штуцер трубки подвода топлива от фильтра тонкой очистки. 
В передней части отсечного канала установлен перепускной 
клапан, через который избытки топлива возвращаются в топ­
ливный бак по сливной магистрали.

Перепускной клапан состоит из корпуса 9, ввернутого в от­
сечной канал корпуса насоса, седла 13, ввернутого в корпус 
клапана, клапана 12, его направляющей 10 и пружины 11.

Н а внутренней поверхности втулки плунжера имеется к а ­
навка 22, по оси которой в стенке втулки просверлено ради аль­
ное отверстие для накопления и отвода топлива, просачиваю­
щегося через зазоры в плунжерной паре. Торец втулки в этой 
зоне и корпусе насоса уплотнены резиновым кольцом. Просо­
чившееся топливо отводится от каждой секции насоса через по­
перечные каналы 44 в продольный дренажный канал, который 
с обеих сторон заглушен пробками. Топливо из канала  отво­
дится через дренажный трубопровод, подсоединяемый к ввер- 
тышу на задней стенке.

Смазка трущихся деталей насоса и регулятора частоты осу­
ществляется разбрызгиванием из масляной ванны, масло в ко­
торую подается централизованно из масляной системы двига­
теля. Масло поступает к толкателю седьмой секции насоса через 
отверстие 48 в его корпусе. Заполнив внутреннюю полость н а ­
соса и регулятора частоты до уровня сливного отверстия, 
расположенного в картере регулятора, масло по шлангу стекает 
в поддон двигателя.

Топливный насос высокого давления работает следующим 
образом. Топливо из фильтра тонкой очистки, заполнив всасы­
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вающий Б  и отсечный А каналы в верхней головке корпуса на­
соса, через отверстие В, во втулке 21 плунжера поступает в над- 
плунжерное пространство, когда плунжер 25 движется вниз. 
В этот момент нагнетательный клапан 20 закрыт. При после­
дующем движении плунжера вверх часть топлива возвращается 
обратно во всасывающий канал до момента, когда верхний то­
рец плунжера перекроет верхнее отверстие во втулке. После 
перекрытия этого отверстия находящееся в надплунжерном 
объеме топливо поднимает нагнетательный клапан до откры­
тия поперечного канала  в нем и устремляется через каналы 
упора клапана 17 и каналы в штуцере 14 в форсунку по трубке 
высокого давления. Когда давление топлива в форсунке достиг­
нет 16 270— 16 600 кП а (165— 170 кгс/см2), игла форсунки при­
поднимается и топливо впрыскивается в цилиндр двигателя. 
Впрыск топлива продолжается до тех пор, пока кромка винто­
вой канавки движущегося вверх плунжера не откроет выпуск­
ное отверстие К  во втулке 21.

К ак только откроется отверстие К, топливо из надплунжер- 
ного пространства через каналы в плунжере перетекает в к а ­
нал А. Давление топлива над плунжером резко падает, и нагне­
тательный клапан под действием пружины 4 садится на седло 7, 
разъединяя надплунжерное пространство и полость топливопро­
вода высокого давления. По мере дальнейшего движения плун­
жера вниз полость над ним заполняется топливом под д авл е­
нием, которое поддерживается в каналах  А  и Б  корпуса топ­
ливоподкачивающим насосом. Затем процесс повторяется.

Конструкцией нагнетательного клапана предусмотрен ряд 
важных моментов при его работе. Основное — разгрузить трубо­
провод высокого давления. После отсечки топлива, когда к л а ­
пан под действием пружины движется вниз, полости высокого 
и низкого давления разобщаются, как  только верхняя линия 
радиального отверстия клапана 20 достигает входной кромки 
направляющего отверстия седла 19 клапана. С этого момента 
опускающийся клапан действует как  плунжер, который увели­
чивает надклапанный объем и таким образом вызывает резкое 
падение давления в трубопроводе и быструю посадку в седло 
иглы распылителя форсунки.

В зависимости от режимов работы двигателя количество по­
даваемого в камеры сгорания топлива меняется. Это достига­
ется поворотом плунжера относительно своей оси и наличием 
па поверхности плунжера двух винтовых канавок, соединенных 
в верхней его части с вертикальным каналом. Поворот плун­
жера относительно собственной оси изменяет величину объема 
топлива, подаваемого в форсунку, что приводит к раннему (при 
Малой подаче топлива) и позднему (при максимальной подаче 
топлива) соединению надплунжерного пространства с выпуск­
ным отверстием К  втулки плунжера, а следовательно, к пре­
вращению подачи топлива к форсунке. Поворот плунжера осуще­
ствляется рейкой насоса через зубчатые венцы поворотных вту­
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лок, управление рейкой — через регулятор частоты из кабины 
автомобиля.

Описанным выше способом изменяется конец подачи топ­
лива. Н ачало впрыска остается постоянным, так как верхняя 
кромка плунжера перекрывает впускное отверстие В  в один и 
тот ж е момент по длине хода. Изменения момента начала по­
дачи топлива достигают изменением длины толкателя при по­
мощи его регулировочного болта.

Привод топливного насоса высокого давления производится 
от распределительного вала двигателя парой цилиндрических 
шестерен. Ведущая шестерня посажена на бурт шестерни рас­
пределительного вала и закреплена на ней шестью болтами. Ве­
домая шестерня установлена на переднем конце вала привода 
топливного насоса и зафиксирована сегментной шпонкой. Ш е­
стерни изготовлены из стали 40Х и термообработаны до твер­
дости НВ 241—285. Обе шестерни имеют по 70 зубьев, модуль 
в нормальном сечении 2,5 мм. Шестерни устанавливают по 
меткам.

Вал в сборе с подшипниками и шестерней находится в рас­
точке блока. Н а заднем конце вала расположен фланец веду­
щей полумуфты. Полумуфта имеет разрезную ступицу и з а ­
креплена на валу болтом с корончатой гайкой. Это позволяет 
регулировать осевой зазор в муфте привода при установке топ­
ливного насоса, который должен быть 0,3—0,8 мм. К фланцу 
двумя болтами крепят ведущую полумуфту, выступы которой 
входят в пазы текстолитовой шайбы. В другую пару пазов тек­
столитовой шайбы входят выступы автоматической муфты опе­
режения впрыска топлива. Текстолитовая шайба окантована 
металлическим ободом. На наружной поверхности полумуфты 
нанесена нулевая метка.

Регулятор частоты вращения (рис. 1 3 ) — всережимный, 
центробежного типа, предназначен для поддержания заданного 
скоростного режима работы двигателя путем автоматического 
изменения количества топлива, подаваемого в цилиндры в зави ­
симости от нагрузки.

При пуске регулятор автоматически обеспечивает увеличение 
подачи топлива, что значительно улучшает пусковые свойства 
двигателя, особенно при низких температурах окружающей 
среды. Регулятор имеет специальный механизм останова, по­
зволяющий принудительно в любой момент, независимо от ре­
жима работы двигателя, выключать подачу топлива.

Регулятор установлен на заднем торце топливного насоса 
высокого давления и приводится в действие от кулачкового 
вала насоса. Ведущая шестерня 45 установлена на втулке 46 
с зазором по внутреннему диаметру 0,020—0,063 мм. Втулка 
шестерни 46 напрессована на конический хвостовик кулачко­
вого вала 1 и зафиксирована сегментной шпонкой. Ш естерня  
и ее втулка соединены ф лан ц ем  43, имеющим специальны е 
шипы, входящие в вырезы втулки и в выточку шестерни, гДе
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также имеется два шипа. М ежду шипами шестерни и фланца 
установлены резиновые сухари 44, передающие вращение от

Рис. 13. Регулятор частоты вращения:
/  — вал ТНВД; 2 — валик державки грузов с ведомой шестерней; 3 — стакан; 4 — болт; 
5 — груз регулятора; 6 — вал; 7 — рейка ТН В Д ; 8 — винт; 9 — корпус; 10 — пруж инная 
планка тяги  рейки; 11, 16 — пружины ; 12 —  тя га  рейки; 13 — установочный ш тифт; 14, 20, 
«5 — ры чаги; 75, 1 8 — кры ш ки; 17 — ось ры чагов; 19 — двуплечий ры чаг; 21 и 24 — контр­
гайки; 22, 33, 34 — регулировочны е винты; 2 3 — буф ерн ая  пруж и н а; 25 — корпус буферной 
пружины; 26 — регулировочный болт; 27, 46 — втулки; 28 — пробка; 29 — упор пружины; 
’■‘у •— скоба кулисы вы клю чения подачи топлива; 31 — пруж ина корректора; 32 — стопор­
ный болт; 36 — кулиса регулятора; 37 — пробка м аслосливного отверстия; 38 — ры чаг 

орректора; 39 — уп орная п ята ; 40 — муфта; 41 — д ер ж ав к а ; 42 — ролик: 43 — ф ланец ;
44 —  сухарь; 45 —  ведущ ая ш естерня

Фланца шестерни и выполняющие роль демпфера. Фланец з а ­
ц е п л я е т  гайка, которую контрит специальная зам ковая шайба.

Установка демпферного устройства вызвана необходимостью 
Уменьшить высокочастотные колебания и, как  следствие, ин­
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тенсивный износ основных деталей регулятора из-за колебаний, 
вызванных неравномерным вращением кулачкового вала  насоса. 
В зацеплении с ведущей шестерней (число зубьев 45, т —  1,25) 
находится ведомая шестерня (число зубьев 19, m =  1,25), вы ­
полненная как одно целое с валиком 2. Валик вращается 
в двух шарикоподшипниках, установленных в стакан 3. Стакан 
закреплен тремя болтами 4 к корпусу 9 регулятора.

На задний конец валика напресеована держ авка 41 грузов. 
Упоры грузов державки имеют сквозные отверстия, в которые 
с натягом 0,002—0,028 мм запрессованы оси грузов. Задн яя  ци­
линдрическая часть державки служит направляющей для 
муфты 40 грузов. Грузы 5 имеют сложную форму и своими 
роликами 42 упираются в передний торец муфты.

М уфта грузов изготовлена из стали 20Х, а ее рабочие по­
верхности подвергнуты цементации на глубину 0,7— 1,0 мм и 
закалке  до твердости не менее HRC 56. Н а внутренней поверх­
ности передней части муфты выполнена канавка трапецеидаль­
ного сечения, в которую при сборке заложено 27 шариков д и а ­
метром 3 мм. Ш арики обеспечивают возможность вращения 
муфты и одновременно осевое перемещение ее по державке 
грузов. В заднюю выточку муфты установлен упорный подшип­
ник, во внутреннюю обойму которого запрессована упорная 
пята 39.

Упорная пята изготовлена из стали 18ХГТ и подвергнута 
азотированию на глубину 0,1—0,5 мм. Твердость после термо­
обработки H v650, не менее. Задним торцом пята упирается 
в упор 29, а рычагом 38 соединена с втулкой 27 корректора и 
через кулису корректора — с рычагом 35 рейки, верхний конец 
которого через тягу 12 соединен с рейкой 7 насоса. В нижний 
конец рычага 35 запрессован палец, входящий в паз кулисы 36 
привода выключения подачи топлива. Рычаг рейки постоянно 
находится под действием пружины 11, задний конец которой 
входит в отверстие рычага, а передний конец— в отверстие 
стального пальца, установленного в верхней части корпуса регу­
лятора.

Рычаг регулятора 20 и двуплечий рычаг 19 подвешены на 
оси 17, установленной в винтах-заглушках, которые ввернуты 
в крышку 15 регулятора. Пружина 16 регулятора соединена 
с двуплечим рычагом и рычагом 14, который нижним отвер­
стием с прорезью установлен на валу 6 рычага пружины, з а ­
фиксирован сегментной шпонкой и стяжным болтом. Вал 6 с ры­
чагом пружины и рычагом управления насосом, с которым сое­
динена тяга от педали аксельратора, размещен в стальных втул­
ках. Втулки запрессованы в крышку 15 регулятора с уплотняю­
щими резиновыми кольцами. Осевое перемещение вала должно 
быть 0,1—0,3 мм.

Н а спинке двуплечего рычага в нижней отогнутой части вы­
полнено резьбовое отверстие, в которое завернут регулировоч­
ный винт 22 с контргайкой 21, передающий усилие пружины
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на рычаг регулятора. Винт выступает над бобышкой в сторону 
рычага регулятора на 1,0 _0,is мм.

Рычаг 20 регулятора отлит из низкоуглеродистой стали и 
имеет в сечении форму швеллера, что придает ему прочность и 
жесткость. В средней части рычага выполнена бобышка с резь­
бовым отверстием, в которое ввернут регулировочный болт 26 
номинальной подачи топлива. Болт стопорят контргайкой. То­
рец головки болта выступает над поверхностью бобышки на 
12,7— 13,3 мм и упирается в вал 6 рычага пружины. В нижней 
части рычага регулятора выполнен цилиндрический прилив, 
внутри которого после обработки устанавливают узел коррек­
тора.

Узел корректора предназначен для повышения тяговых к а ­
честв двигателя за счет плавного воздействия упорной пяты 39 
на рычаг регулятора. Узел корректора включает втулку 27, 
упор 29, пружину 31 и пробку 28. П ружина с упором служит 
демпфером. Втулка 27 отлита из стали 20ХГА, подвергнута 
азотированию на глубину 0.3—0,5 мм и термообработана до 
твердости H v650, не менее. В рычаге регулятора втулка заф и к­
сирована болтом 32, хвостовик которого входит в паз на н а­
ружной поверхности втулки. Внутри втулки расположен упор 
29, постоянно прижатый пружиной 31 к передней стенке 
втулки. Торец упора выступает над торцом втулки на 0,4— 
0,5 мм. Положение упора регулируют шайбы. П ружина 31 
поджимает упор с усилием 150— 180 Н (15— 18 кгс).

Сжатие пружины регулируют шайбами между торцом пру­
жины и донышком пробки. Пробка 28 ввернута до упора во 
втулку. Упор и пробка изготовлены из стали ШХ15. Пружина 
навита из пружинной проволоки диаметром 2,3 мм и после 
шлифовки торцов имеет длину в свободном состоянии 12,5 +  
± 0 , 2  мм, а под нагрузкой (130+ 1 ,5  кгс) — 11,5+0,2 мм.

На резьбовую часть прилива рычага регулятора может быть 
установлен узел обратного корректора, который предназначен 
для уменьшения цикловой подачи топлива, начиная с частоты 
вращения кулачкового вала 770±  20 об/мин и до частоты вра­
щения 500 об/мин.

Все детали регулятора размещены в корпусе 9 и крышке 15, 
которые соединены между собой шестью винтами. Правильное 
положение корпуса и крышки обеспечивают два установочных 
штифта 13, запрессованных в специальные отверстия в корпусе 
регулятора. Плоскости сопряжения уплотнены картонной про­
кладкой. Корпус и крышки 15 и 18 отлиты из алюминиевого 
сплава. Корпус регулятора крепят к корпусу насоса высокого 
Давления тремя винтами 8 , головки которых после затяж ки  
винтов зачеканивают. Крышка 18 смотрового люка в средней 
части имеет прилив с резьбовым отверстием, в которое ввер­
нут корпус 25 буферной пружины 23. Корпус буферной пру­
жины стопорится контргайкой 24. П ружина 23 установлена 
в корпус с натягом. Она обеспечивает установку минимально
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устойчивой частоты вращения коленчатого вала на холостых 
оборотах.

Механизм выключения подачи топлива (рис. 14) располо­
жен в нижней части крышки регулятора. Он состоит из кулисы 
4, в росточке которой установлен фиксатор 2 с пружиной 1. 
Зазор  между фиксатором и кулисой составляет 0,045—0,140 мм. 
Конец фиксатора входит в обработанный паз оси 12, на кото­
рой с зазором 0,045—0,140 мм установлена кулиса регулятора.

Рис, 14. Механизм выключения подачи топлива:
/  — пруж и н а; 2 —  ф иксатор; 3 — скоба кулисы ; кулиса; 5 —-п алец : 6 —  ползун кулисы ; 
7 — пруж ина; 8 — ось ры чага; 9 — кольцо; 10 — втулка; / /  — кры ш ка регулятора; 12 — ось

ф и ксатора; 13 — рычаг

К нижней части кулисы выполнен паз, в который входит па­
лец 5 рычага 13 рейки. Палец входит в ползун 6.

Ось кулисы установлена с зазором 0,035—0,115 мм в отвер­
стие стальной втулки 10, которая ввернута в крышку регуля­
тора и уплотнена резиновым кольцом 9. Н а конце оси, высту­
пающем из крышки и имеющем торцовой шип с двумя лысками, 
закреплена скоба 3 кулисы. Противоположный конец скобы н а ­
дет отверстием на ось, которая ввернута с уплотнительной ш ай­
бой во втулку, установленную в крышке регулятора.

Таким образом, поворотом скобы 3 через кулису 4 и рычаг 
13 рейки можно осуществлять воздействие на рейку насоса 
высокого давления и прекращать подачу топлива. Возврат 
скобы в пусковое положение обеспечивает возвратная пружина 
7 скобы кулисы. Пружина надета на обработанную поверхность 
бобышки крышки и втулки 10. Один из отогнутых витков пру­
жины входит в специальное отверстие крышки регулятора, дру­
гой — через крышку пружины в отверстие скобы регулятора.
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В рабочем положении кулиса упирается в закаленную го­
ловку стального регулировочного винта 34 (см. рис. 13) огра­
ничителя подачи топлива, который после регулировки контрят 
контргайкой. Рядом с регулировочным винтом 34 в крышке 
регулятора установлен и зачеканен регулировочный винт 33 
кулисы.

Регулятор частоты вращения работает следующим образом. 
После пуска двигателя ведущая шестерня регулятора 45 начи­
нает вращать валик 2 державки грузов. Грузы 5 под действием 
центробежной силы расходятся и через ролики 42 грузов воз­
действуют на муфту 40, отталкивая ее и пяту 39 от себя. 
Вместе с пятой перемещается и рычаг 35, выдвигающий рейку 
из насоса. П одача топлива уменьшается. Одновременно пере­
мещаю щаяся пята воздействует на рычаг 20 регулятора, кото­
рый, в свою очередь, через двуплечий рычаг 19 вызывает натя­
жение пружины 16. Это продолжается до тех пор, пока усилие, 
развиваемое вращающимися грузами, уравновесится усилием 
натяжения пружины. В этот момент прекращается перемещение 
рычага 35 рейки, а следовательно и самой рейки. Частота вра­
щения соответствует выбранному скоростному режиму работы 
двигателя.

Скоростной режим двигателя устанавливает водитель воз­
действием на рычаг управления регулятором, который системой 
тяг соединен с педалью подачи топлива. При изменении води­
телем усилия, приложенного к педали подачи топлива, изменя­
ется положение рычага управления регулятором, а соответст­
венно и усилие натяжения пружины регулятора. Под действием 
этой пружины рейка насоса перемещается, изменяется величина 
подачи топлива, подаваемого в цилиндры двигателя, а соответ­
ственно изменяется и частота вращения. Это происходит до тех 
пор, пока центробежные силы грузов не уравновесят изменяю­
щуюся силу натяжения пружины регулятора. Таким образом, 
каждому положению рычага управления регулятором соответ­
ствует определенная частота вращения коленчатого вала дви­
гателя.

Если в процессе движения автомобиля происходит изменение 
нагрузки на двигатель при заданном положении рычага управ­
ления, то регулятор автоматически поддерживает частоту 
вращения, соответствующую заданному положению рычага 
Управления. Например, нагрузка на двигатель уменьшается. 
Происходит увеличение частоты вращения, в результате чего 
Центробежные силы грузов возрастают и грузы расходятся, пре­
одолевая усилие пружины и перемещая пяту регулятора. Вместе 
с пятой поворачивается рычаг рейки относительно своего ниж ­
него пальца, выдвигая рейку и уменьшая тем самым подачу 
топлива до тех пор, пока не установится частота вращения, со­
ответствующая угловому положению рычага управления регу- 
лятором. Если же нагрузка на двигатель увеличивается, то со- 
°тветственно снижаются частота и центробежные силы грузов.
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Под действием пружины пята перемещается, сближ ая грузы и 
увеличивая подачу топлива до тех пор, пока частота вращения 
не достигнет величины, соответствующей угловому положению 
рычага управления. Колебание частоты вращения, восстанав­
ливаемой регулятором, составляет ± 3 0  об/мин.

Положения рычага управления регулятором, соответствую­
щие минимальной и максимальной частоте вращения, регули­
руются болтами, которые завернуты в резьбовые отверстия 
приливов на крышке корпуса регулятора. Резьбовой торец бол­
тов должен выступать над плоскостью бобышки на 5—8 мм. 
М аксимальное угловое перемещение рычага управления состав­
ляет  около 50°.

Двигатель, работающий на любом режиме, может быть ос­
тановлен поворотом скобы 30. При этом соединенная со ско­
бой кулиса и рычаг рейки поворачиваются, выдвигая до упора 
рейку топливного насоса. Подача топлива прекращается.

В момент пуска двигателя в цилиндры подается увеличенное 
количество топлива. Когда частота работы двигателя после 
пуска увеличится, грузы регулятора разойдутся и, преодолевая 
усилие пружины рычага рейки, переместят пяту до упора в кор­
ректор, уменьшив подачу топлива до номинальной величины. 
Частота вращения коленчатого вала двигателя после пуска бу­
дет соответствовать угловому положению рычага управления.

Техническое обслуживание насоса и регулятора заключается 
в периодической проверке и регулировке параметров, опреде­
ляющих нормальную работу двигателя, тщательной проверке 
состояния крепления насоса и деталей его привода, поддерж а­
нии герметичности соединений, целостности пломб, легкости 
управления.

Очень важ но для продления срока службы топливной аппа­
ратуры поддерживать ее в постоянной чистоте. При эксплуата­
ции автомобиля в период низких температур не допускать по­
падания влаги во внутренние полости насоса и регулятора, так 
как конденсация влаги внутри насоса при неработающем дви­
гателе мож ет привести к примерзанию его рейки, а следова­
тельно явится причиной разноса двигателя после пуска.

Проверку и регулировку топливного насоса высокого д авле­
ния и регулятора проводят с комплектом проверенных и отре­
гулированных форсунок, закрепленных за секциями проверяе­
мого насоса. Форсунки, по возможности, должны быть одной 
группы. Д ли н а  трубопроводов высокого давления должна со­
ставлять 4 1 5 ± 3  мм, а внутренний объем полости каждого топ­
ливопровода, определенный методом заполнения топливом, 
1,3+0,1 см3.

П роверку работы и регулировку насосов высокого давления 
следует производить на специальных стендах. Рекомендуются 
стенды следующих моделей: NC-108 или NC-101 («Motorpal», 
Ч С С Р ),  M D-12 («Mirkoz», В Н Р ) ,  А-1027 («Friedm an Maier», 
Австрия) и др.
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При проверке и регулировке топливного насоса рекоменду­
ется применять профильтрованное дизельное топливо Д Л  или 
Д З  ГОСТ 305—82. Проверке и регулировке подлежат начало, 
величина и равномерность подачи топлива секциями насоса. До 
выполнения этих работ необходимо предварительно проверить 
давление топлива в магистрали на входе в насос высокого д ав ­
ления и герметичность нагнетательных клапанов.

Давление топлива в м а ­
гистрали на входе в н а ­
сос должно быть 49—
98 кП а об/мин кулачкового 
вала. Если давление выхо­
дит за указанные пределы, 
необходимо вывернуть кор­
пус перепускного клапана 9 
(см. рис. 12) и, ввертывая 
или вывертывая его седло 13, 
отрегулировать давление от­
крытия в указанных преде­
лах. После регулировки 
седло клапана зачеканить, 
а клапан установить на 
место.

Герметичность нагнета­
тельных клапанов прове­
ряется в положении рейки, 
соответствующем выключен­
ной подаче. В течение 2 мин 
клапаны не должны про­
пускать топливо, подведен­
ное к входящему каналу 
насоса под давлением 167—
196 кП а (1,7—2,0 кгс/см2).
В случае течи нагнетательный клапан подлежит замене вместе 
с седлом.

Давление топлива, при котором нагнетательный клапан 
должен открываться, должно быть в пределах 9 8 0 + 9 8  кП а (9— 
11 кгс/см2).

Н а ч а л о  п о д а ч и  т о п л и в а  следует проверять и регули­
ровать без автоматической муфты опережения впрыска топлива 
по моментоскопу (рис. 15), который устанавливают поочередно 
на штуцеры секций топливного насоса. Начало подачи топлива 
секциями определяют углом поворота кулачкового вала насоса 
при вращении его по часовой стрелке, если смотреть со стороны 
привода. В правильно отрегулированном насосе первая секция 
начинает подавать топливо за 38—39° до оси профиля ку­
лачка.

Последовательность подачи топлива секциями топливного н а ­
соса высокого давления имеет следующее соответствие углов

Рис. 15. .Моментоскоп:
1 — стеклян ная  трубка; 2 — 
переходная резиновая труб ­
ка; 3 — м еталли ческая труб ­
ка; 4 — уп лотнительная ш ай­

ба; 5 — н аки дн ая  гайка
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Секция насоса .....................
Угол поворота кулачкового

1 3 6 2 4 5 7 8

вала насоса, град . . . .  
Номера цилиндров, с кото­
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Если угол начала подачи топлива первой секции условно 
принять за 0°, то при вращении кулачкового вала  насоса по 
часовой стрелке начало подачи топлива остальными секциями 
должно соответствовать указанным углам. Неточность интер­
вала между началом подачи топлива любой секцией насоса от­
носительно первой допускается не более 0°2Г.

Ось симметрии профиля первого кулачка определяют сле­
дующим образом:

1. Зафиксировать на градуированном лимбе стенда момент начала дви­
жения топлива в моментоскопе, медленно вращ ая кулачковый вал насоса 
по часовой стрелке.

2. Повернуть кулачковый вал насоса по часовой стрелке на 90° и, мед­
ленно вращ ая вал против часовой стрелки, зафиксировать на лимбе момент 
начала движения топлива в моментоскопе.

3. Отметить середину между зафиксированными точками на лимбе. Ось 
симметрии кулачка проходит через отмеченную середину участка лимба и 
через ось кулачкового вала.

Н ачало подачи топлива каждой секцией регулируется бол­
том 27 толкателя 29 (см. рис. 12). При вывертывании болта 
топливо начинают подавать раньше, при ввертывании — позже. 
После регулировки регулировочный болт необходимо законт­
рить контргайкой 28.

Проверку и регулировку величины и равномерности подачи 
топлива секциями насоса выполняют в следующем порядке:

1. Проверить герметичность топливных магистралей низкого и высокого 
давления. Удалить воздух из магистралей корпуса топливного насоса через 
пробки воздушных отверстий до выхода из них прозрачной, без пузырьков 
и помутнений струи топлива.

2. Проверить и при необходимости отрегулировать частоту вращения ку­
лачкового вала ТНВД, при которой наступает полное автоматическое вы­
ключение подачи топлива регулятором. При упоре рычага управления в болт 
минимальной частоты холостого хода выключение подачи должно наступать 
при 225—275 об/мин кулачкового вала насоса. Регулировку производят 
ввертыванием или вывертыванием болта минимальной частоты на крышке 
регулятора и корпуса 25 (рис. 13) буферной пружины. При этом частота 
вращения соответственно увеличивается или уменьшается. При нормальной 
регулировке торец болта ограничения минимальной частоты холостого хода 
должен выступать из бобышки на 5—6 мм. После регулировки болт и корпус 
буферной пружины должны быть законтрены контргайками.

3. Проверить частоту вращения кулачкового вала насоса на соответствие 
началу выброса рейки. При упоре рычага управления в болт о г р а н и ч е н и я
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максимальной частоты регулятор должен начинать выбрасывать рейку при 
1070— 1080 об/мин кулачкового вала. Регулировать начало выброса следует 
болтом ограничения максимальной частоты. При нормальной регулировке 
торец болта должен выступать из бобышки на 7—8 мм.

4. Проверить частоту вращения кулачкового вала насоса, соответствую­
щую концу выброса рейки (полному выключению подачи). При упоре рычага 
управления в болт ограничения максимальной частоты выброс рейки дол­
жен заканчиваться при 1120— 1150 об/мин кулачкового вала. В случае несо­
ответствия необходимо снять крышку 18 (см. рис. 13) смотрового люка и, 
сохраняя неизмененным положение регулировочного винта 34, отрегулиро­
вать частоту вращения, соответствующую концу выброса рейки винтом 22 
двуплечего рычага. Порядок регулировки следующий:

ослабить затяж ку контргайки 21 и, в зависимости от отклонения ча­
стоты вращения, соответствующей концу выброса рейки, завернуть (при по­
вышенной) или вывернуть (при пониженной) винт 22 двуплечего рычага 
на величину, обеспечивающую полный выброс рейки при указанной выше 
частоте вращения;

установить начало выброса рейки 1070— 1080 об/мин кулачкового вала 
насоса болтом ограничения максимальной частоты;

проверить частоту вращения кулачкового вала, соответствующую 
концу выброса рейки и при необходимости повторно подрегулировать их вин­
том 22\

законтрить регулировочный винт 22 и болт ограничения максимальной 
частоты в случае соответствия частоты вращения началу и концу выброса 
рейки требуемым значениям.

5. Проверить производительность каждой секции насоса при 1030± 
± 1 0  об/мин кулачкового вала и упоре рычага управления в болт ограниче­
ния максимальной частоты. Подача топлива каждой секцией за один ход 
плунжера должна быть 105— 107 мм3 (или 105— 107 см3 за 1000 ходов), 
а в м инуту— 108— 111 см3. Посекционная регулировка величины подачи топ­
лива производится смещением поворотной втулки 23 (см. рис. 12) относи­
тельно ее зубчатого венца 37. Д ля  этого необходимо ослабить стяжной 
винт 36 соответствующего зубчатого венца и поворотом втулки зубчатого 
венца установить требуемую величину подачи топлива. При повороте втулки 
относительно венца влево подача уменьшается, при повороте втулки вправо — 
увеличивается.

После регулировки проверить надежность затяж ки стяжных винтов.
Общую регулировку производительности секций выполняют болтом 26 

<см. рис. 13) регулировки номинальной подачи.
6. Проверить величину подачи топлива при пуске двигателя (пусковую 

подачу). Ее значение должно быть в пределах 220—240 мм3 за цикл при 70— 
90 об/мин кулачкового вала насоса. Подрегулировку производят только 
в сторону увеличения подачи, выворачивая винт кулисы 33. После регули­
ровки винт обязательно законтрить чеканкой.

7. Проверить вновь, если проводилась подрегулировка пусковой подачи, и 
при необходимости отрегулировать производительность секций насоса. Регу­
лировку производить болтом 26 регулировки номинальной подачи при упоре 
Рычага управления в болт ограничения максимальной частоты и при 1020— 
 ̂040 об/мин кулачкового вала насоса.
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8. Проверить выключение подачи топлива скобой регулятора. Подача 
топлива всеми секциями должна полностью прекратиться, если скобу 29 про­
вернуть на 45° вниз.

9. Установить на место крышку смотрового люка и запломбировать топ­
ливный насос и регулятор. Перед снятием насоса со стенда все отверстия для 
подвода и отвода топлива должны быть закрыты заглушками или пробками, 
предохраняющими внутренние полости от попадания пыли, влаги и грязи.

10. Установить и закрепить автоматическую муфту опережения впрыска 
топлива. При этом нельзя удерживать кулачковый вал насоса от проворачи­
вания за кулачки ведущей полумуфты во избежание усадки пружин. Д ля за ­
тяжки гайки необходимо пользоваться динамометрическим ключом.

Установить насос высокого давления в сборе с регулятором, 
автоматической муфтой опережения впрыска и топливоподка­
чивающим насосом в развал  блока цилиндров. Подсоединить 
топливопроводы высокого и низкого давления и тяги управле­
ния насосом. При установке насоса необходимо:

расположить метки на автоматической муфте и ведущей по- 
лумуфте привода с одной стороны;

обеспечить осевые зазоры между торцами кулачков ведущей 
полумуфты и торцом автоматической муфты, а такж е зазоры 
между торцами кулачков муфты опережения впрыска и задним 
торцом ведущей полумуфты не менее 0,3 мм для каждого из 
четырех кулачков. Проверить эти зазоры.

Отсутствие торцового зазора в приводе может повлрчь за 
собой разрушение подшипников насоса и к заклиниванию 
муфты опережения впрыска топлива. Зазор  регулируют осевым 
перемещением полумуфты по валу привода топливного насоса. 
При этом стяжной болт полумуфты должен быть ослаблен, 
а после регулировки его гайку необходимо затянуть и заш плин­
товать.

Установить по моментоскопу угол опережения впрыска топ­
лива, залить масло в корпуса топливного насоса высокого д ав ­
ления и регулятора до уровня меток масломерных щупов пу­
стить двигатель и подрегулировать обороты холостого хода.

Установку угла опережения впрыска топлива выполняют 
в следующем порядке:

1. Снять топливопровод высокого давления с первой секции насоса и на 
его место установить моментоскоп.

2. Отвернуть ручку ручного топливопрокачивающего насоса и ослабить 
одну из пробок воздушных отверстий на корпусе насоса высокого давления. 
Перемещая ручку вверх и вниз, заполнять насос высокого давления топливом 
до тех пор, пока в вытекающей из-под пробки струе не исчезнут пузырьки 
воздуха.

3. Проверить, чтобы скоба выключения подачи топлива на регуляторе 
занимала пусковое (горизонтальное) положение.

4. Снять крышку люка с картера маховика и специальным домиком вра­
щать коленчатый вал двигателя против часовой стрелки (если смотреть по 
ходу движения автомобиля) до появления топлива в стеклянной трубке мо- 
ментоскопа.

1 Для насосов и регуляторов, не имеющих централизованной смазки.
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5. Следить за уровнем топлива в стеклянной трубке моментоскопа, мед­
ленно проворачивая коленчатый вал двигателя в том ж е направлении. В мо­
мент, когда начнется движение топлива в трубке, риска с цифрой «21» на 
маховике долж на совпасть с указателем на картере маховика. Эта цифра 
долж на соответствовать риске, выбитой на торце муфты опережения впрыска 
топлива.

6. Развернуть полумуфту против направления вращения, ослабив болты 
муфты валика привода и затем закрепить болтами, если в момент начала 
движения топлива в трубке моментоскопа риска с цифрой еще не совмести­
лась с указателем на картере маховика.

7. Повернуть полумуфту валика привода по направлению ее вращения, 
если в момент начала движения топлива в трубке моментоскопа риска на 
маховике уже прошла указатель на картере маховика.

8. Помнить при оценке величины перемещения полумуфты, что одно де­
ление ее на фланце соответствует четырем делениям на маховик или крышке 
шестерен распределения. Если несовпадение рисок на маховик или крышке 
шестерен распределения не превышает одного деления, то установку угла 
опережения впрыска можно не регулировать.

9. Провернуть по окончании регулировки повторно установку угла опе­
режения впрыска топлива и, если не требуется дополнительная регулировка, 
запомнить положение рисок на муфте и фланце ведущей полумуфты валика 
привода с тем, чтобы в дальнейшем проверять их взаимное положение при 
каждом техническом обслуживании автомобиля.

Регулировку минимальной частоты холостого хода двигателя 
производят после его пуска и прогрева в следующем порядке:

1. Вывернуть корпус буферной пружины 25 (см. рис. 13), на 2—3 мм 
ослабив контргайку.

2. Уменьшить частоту вращения коленчатого вала двигателя до появле­
ния небольших колебаний оборотов болтом ограничения минимальной ча­
стоты, когда рычаг управления упирается в этот болт.

3. Ввернуть корпус буферной пружины до исчезновения неустойчивости 
оборотов. При этом категорически запрещается ввертывать корпус буферной 
пружины до совмещения его торца с торцом контргайки.

4. Законтрить болт минимальной частоты и корпус буферной пружины 
контргайками после регулировки.

5. Проверить качество регулировки, увеличив частоту вращения колен­
чатого вала двигателя путем перемещения педали аксельратора (.рычага 
управления) в среднее положение и резкого возврата ее в первоначальное 
положение, соответствующее минимальной частоте, при этом двигатель не 
должен глохнуть, а частота вращения холостого хода долж на находиться 
в пределах 550—650 об/мин.

Муфта опережения впрыска топлива (рис. 16) предназна­
чена для автоматического изменения начала подачи топлива 
в цилиндры двигателя в зависимости от частоты вращения ко­
ленчатого вала, обеспечивая углы опережения впрыска, близ­
кие к оптимальным как при пуске, так и при работе двигателя 
на любом скоростном режиме. Муфта установлена на переднем 
коническом конце кулачкового вала насоса высокого давления, 
зафиксирована шпонкой и закреплена кольцевой гайкой с па­
зом под ключ.

Муфта состоит из ведущей полумуфты 3, корпуса /, ведо­
мой полумуфты 6, грузов 9, установленных свободно на о с я х / / ,  
11 двух пружин 12. Ведущая полумуфта, грузы и их оси изго­
товлены из стали 18ХГТ, ведомая полумуфта — из стали 40. 
Ведущая полумуфта подвергнута цементации и закалке. Н а пе­
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реднем торце иолумуфты выполнены два прямоугольных шипа, 
через которые крутящий момент передается от привода насоса 
высокого давления. На заднем торце полумуфты выступают два 
пальца, имеющие лыски с выточками для установки пружин 
грузов. Н аруж ная поверхность полумуфты имеет выступ, фик­
сирующий ее в корпусе от осевого перемещения.

Втулка 8 изготовлена из стали 45 и запрессована в отвер­
стие ведущей полумуфты. Посадочная поверхность втулки, со­
прягаемая со ступицей ведущей полумуфты, имеет канавку для

И
Рис. 16. Муфта опережения впрыска топлива:

/  — корпус; 2 и 4 — уплотнительны е м анж еты ; 3 — ведущ ая полум уф та; 5 — пробка м ас­
лоналивного отверстия; 6 — ведом ая полум уф та; 7 и 13 — регулировочны е прокладки; 8 — 

втулка  ведущ ей полум уфты ; 9 — груз; 10 — проставка; 11 — ось; 1 2 — пружина

смазки с двумя радиальными отверстиями, через которые под- 
водится масло. В передней части втулки установлена резиноар­
мированная уплотняющая манжета, внутренняя полость которой 
соединена с полостью муфты двумя наклонными отверстиями. 
Ведущая полумуфта в сборе с втулкой и манжетой установлена 
на ступице ведомой полумуфты.

В ведомую полумуфту запрессованы две оси 11 грузов, по­
верхность которых подвергнута цианированию и закалке  до 
высокой твердости. Н а переднем конце каждой оси срезана 
лыска, на ней выполнено цилиндрическое углубление для уста­
новки пружины груза и регулировочных прокладок сжатия 
пружин. Грузы подвергнуты цементации и закалке. Они уста­
новлены на осях с зазором 0,04—0,094 мм. Д л я  каждой муфты 
грузы подобраны одной группы, с одинаковым статическим мо­
ментом относительно оси. Номер группы выбит на переднем 
торце груза.
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Предварительно сжатие пружин в собранной муфте равно 
28—30 Н (2,8—3,0 кгс). Число регулировочных прокладок по­
добрано по разности между длиной пружины под нагрузкой, 
указанной выше, и расстоянием между опорными площадками 
пальца и оси груза при сведенных до упора грузах.

Корпус муфты изготовлен из чугуна и соединен с ведомой 
полумуфтой резьбой. Момент затяж ки  соединения должен быть 
196—244 Н -м  (20—25 кгс-м ). Герметичность соединения обес­
печивает уплотнительное резиновое кольцо. Д ля  предотвраще­
ния отворачивания корпус раскернивают в специальный паз на 
заднем торце. В расточку передней части корпуса устанавли­
вают резиноармированную уплотняющую манжету, герметизи­
рующую внутреннюю полость муфты. Н а переднем наклонном 
торце корпуса выполнены два отверстия, которые предназначены 
для заливки в муфту масла и контроля его уровня. Оба 
отверстия закрыты винтами-пробками с уплотнительными ш ай­
бами.

Изменение угла опережения впрыска топлива происходит 
следующим образом. При увеличении частоты вращения колен­
чатого вала  двигателя грузы под действием центробежных 
сил расходятся, преодолевая сопротивление пружин 12. Это ве­
дет к уменьшению расстояния между осями ведомой полумуфты 
и пальцами ведущей полумуфты. Происходит угловое смещение 
ведомой и ведущей полумуфт на определенный угол, величина 
которого зависит от частоты вращения муфты. Максимальное 
значение смещения составляет 5—6°. Так как ведомая полу- 
муфта соединена с кулачковым валом топливного насоса высо­
кого давления, то при угловом смещении полумуфт происходит 
одновременно поворот на этот угол кулачкового вала по н а ­
правлению его вращения, что и приводит к увеличению угла 
опережения впрыска топлива в цилиндры двигателя. С умень­
шением частоты вращения коленчатого вала центробежная 
сила грузов уменьшается, и они под действием пружин схо­
дятся, уменьшая угол опережения впрыска топлива.

Д ля смазки трущихся поверхностей деталей муфты приме­
няют дизельное масло, используемое в двигателе.

Т е х н и ч е с  к о е о б с л у ж  и в а н и е муфты сводится к з а ­
мене масла, проверке момента затяж ки  гайки крепления и чет­
кости работы пружин грузов. Ведущая полумуфта должна 
быстро возвращаться в первоначальное положение после пово­
рота ее на 5—6° относительно ведомой полумуфты и корпуса. 
Все эти работы выполняют при каждом снятии топливного н а ­
соса высокого давления с двигателя обязательно в мастерской 
по ремонту топливной аппаратуры.

Доливку масла в муфту выполняют в следующем порядке: 
Установить муфту одним из отверстий на наклонном торце кор­
пуса в верхнее положение; отвернуть обе пробки; долить масло 
Через верхнее отверстие до вытекания его из второго отверстия; 
затянуть пробки и удалить остатки пролитого масла.
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Форсунка (рис. 17) закрытого типа, с четырехдырчатым 
распылителем и гидравлически управляемой иглой, предназ­
начена для впрыска в камеру сгорания двигателя дозы мелко­
распыленного топлива. Д иаметр  сопловых отверстий распыли­
теля равен 0,34 мм, ход иглы— 0,22—0,29 мм. Д авление начала

подъема иглы 16,2— 16,7 М П а (165— 170 кгс/см2). Все детали 
форсунки собраны в корпусе 11, представляющем поковку, вы­
полненную из стали 45. Нижний торец корпуса подвергнут з а ­
калке  до высокой твердости и имеет чистоту поверхности, обес­
печивающую надежное уплотнение стыка с корпусом распыли­
теля. Распылитель 16 форсунки состоит из корпуса и запорной 
иглы 14. И гла и корпус распылителя составляют прецизион­
ную пару. Распылитель форсунки прижат к торцу корпуса
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стальной гайкой 15, в которую он установлен с зазором 0,09— 
0,21 мм. Носик распылителя проходит через отверстие в гайке 
с зазором 0,30—0,76 мм. Распылитель от проворачивания фик­
сируют два стальных штифта 13, запрессованных в отверстие 
нижнего торца корпуса форсунки.

Корпус распылителя изготовлен из стали 18Х2Н4ВА и под­
вергнут специальной обработке, обеспечивающей рабочим по­
верхностям высокую твердость, износостойкость и стабильность 
размеров в эксплуатации. Н а верхнем торце корпуса выполнена 
кольцевая канавка, сообщающая три топливопроводящих к а ­
нала корпуса распылителя с топливоподводящим каналом в кор­
пусе форсунки. Четыре сопловых отверстия носика распылителя 
не симметричны относительно вертикальной оси и не располо­
жены по окружности. Их ориентировку относительно корпуса 
форсунки обеспечивают фиксирующие штифты 13.

И гла распылителя — из инструментальной стали Р18 под­
вергнута специальному режиму термообработки, создающему ей 
высокую твердость и работоспособность. Запорным конусом 
игла прижата к седлу корпуса распылителя пружиной 5, усилие 
от которой на хвостовик иглы передается через штангу 12 с на­
прессованной на ней тарелкой 7. Ш танга и тарелка пружины 
выполнены из подшипниковой стали ШХ15 и термообработаны.

Пружина форсунки изготовлена из пружинной термообра­
ботанной проволоки 68ГА диаметром 3,5io,’o2 мм и располо­
жена во внутренней полости гайки 4, ввернутой до упора в кор­
пус форсунки. Сжатие пружины обеспечивает регулировочный 
винт 2, имеющий шлиц под отвертку и контрящийся гайкой 3. 
Регулировочный винт изготовлен из стали 40Х и подвергнут 
термообработке до твердости HRC 37—44.

Н а гайку 4 пружины навернут колпак 1 с уплотнительной 
шайбой 6. В резьбовом отверстии колпака закреплен трубопро­
вод для отвода излишков топлива от форсунки в топливный 
бак. Топливо к форсунке подводится через штуцер 9, в который 
установлена втулка, поджимаю щая сетчатый фильтр 8.

Форсунку устанавливают в латунный стакан головки цилинд­
ров и крепят скобой, лапки которой опираются на буртик кол­
пака форсунки. Под торец гайки распылителя подложена мед­
ная шайба, уплотняющая соединение от прорыва газов. Штуцер 
форсунки уплотнен в пазу головки блока резиновым уплотни­
телем 10.

Работа форсунки осуществляется следующим образом. Топ­
ливо из насоса высокого давления по трубопроводу подается 
к штуцеру форсунки. Пройдя сетчатый фильтр и вертикальный 
канал в корпусе форсунки, оно поступает в кольцевую проточку 
корпуса распылителя, из которой по трем наклонным кан а­
л а м — во внутреннюю полость распылителя. По мере увеличе­
ния давления топлива в этой полости возрастает усилие, дейст­
вующее на коническую поверхность иглы и в момент, когда это
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усилие превысит силу действий пружины форсунки, игла под­
нимается вверх и откроет сопловые отверстия распылителя. 
Произойдет впрыск топлива в камеру сгорания.

Когда в насосе высокого давления происходит отсечка по­
дачи топлива и давление в трубопроводе становится ниже д ав ­
ления, создаваемого пружиной, игла опускается на седло, и по­
дача топлива в камеру сгорания прекращается.

Т е х н и ч е с к о е  о б с л у ж и в а н и е  форсунки сводится 
к проверке и регулировке давления начала подъема иглы, про­
верке крепления форсунки, ее стакана и герметичности топли­
вопроводов. Проверку и регулировку форсунок рекомендуется 
проводить на стенде КИ-3333 или на стенде, аналогичном 
по конструкции.

Качество распыливания считается удовлетворительным, если 
при подводе топлива в форсунку со скоростью 70—80 качков 
в минуту оно впрыскивается в атмосферу в туманообразном со­
стоянии и равномерно распределяется по поперечному сечению 
конуса струи и по каждому отверстию распылителя. Начало и 
конец впрыска должны быть четкими. Впрыск топлива новой 
форсунки или распылителя сопровождается характерным рез­
ким звуком. У бывших в работе форсунок такой резкий звук 
впрыска может отсутствовать, особенно при проверке на руч­
ном стенде. Это не может служить критерием определения к а ­
чественной работы форсунки.

Д авление подъема иглы регулируют винтом 2 при снятом 
колпаке 1 форсунки и отпущенной контргайке 3. Д авление по­
вышается при ввертывании винта и понижается при вывертыва­
нии. На форсунках, длительное время проработавших на двига­
теле, допускается снижение давления подъема иглы до 
14 700 кП а (150 кгс/см2). В случае закоксовки отверстий распы­
лителя форсунку следует разобрать, ее детали прочистить и 
промыть в бензине. При подтекании топлива по запорному ко­
нусу иглы или заедании иглы распылитель нужно заменить 
в комплекте (корпус и иглу распылителя).

Разборку форсунки для прочистки закоксованных отверстий 
или смены распылителя и последующую сборку следует выпол­
нять в строго определенной последовательности: отвернуть
колпак 1 форсунки; ослабить контргайку 3 и вывернуть до 
упора регулировочный винт 2; отвернуть гайку 4 пружины на 
два-три оборота; отвернуть гайку 15 распылителя и снять р ас­
пылитель; предохранив его иглу от выпадания.

Запрещ ается отворачивать гайку распылителя, предвари­
тельно не отвернув регулировочный винт и гайку пружины, так 
как  это может привести к поломке фиксирующих штифтов 13 
корпуса распылителя.

Сопловые отверстия распылителя прочищают стальной про­
волокой диаметром 0,3 мм. Очистку наружных поверхностей 
распылителя выполняют при помощи деревянного бруска, про­
питанного маслом, внутренние полости промывают в бензине.
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Применение острых и твердых предметов или наждачной бумаги 
для  очистки распылителя запрещается.

Перед сборкой корпус распылителя и иглу тщательно про­
мыть в чистом бензине и смазать профильтрованным дизельнйм 
топливом. Если иглу после этого выдвинуть на одну треть 
своей длины из корпуса, то при наклоне распылителя под уг- 
лом 45° игла долж на плавно, без заедания опуститься под дей­
ствием собственного веса до упора в седло.

Сборку форсунки производить в обратной последователь­
ности. При затяж ке гайки 15 развернуть распылитель против 
направления навинчивания гайки до упора в фиксирующие 
штифты и, придерживая его в этом положении, навернуть 
гайку рукой, после чего окончательно затянуть моментом 68— 
78 Н -м  (7—8 кгс-м).

После сборки форсунки отрегулировать давление подъема 
иглы, проверить качество распыливания топлива (подтекание 
топлива не допускается) и четкость работы распылителя. З а ­
тянуть колпак и штуцер. Момент затяж ки  штуцера 78—98 Н -м  
(8— 10 кгс-м ). Установить форсунки на двигатель и затянуть 
болты крепления скоб форсунок моментом 49—59 Н -м  (5— 
6 к г с • м ).

Привод управления двигателем (рис. 18) предназначен для 
управления подачей топлива непосредственно с рабочего места 
водителя в кабине автомобиля. Привод комбинированный, ди ­
станционного типа, обеспечивает как ножное управление при 
помощи педали 21, так  и ручное управление подачей топлива 
рукояткой 15. Одновременно рукояткой ручного управления 
обеспечивается остановка двигателя.

Подвесная педаль 21 установлена справа от педали тормоза на 
кронштейне 13. В средней части педали выполнен прилив с от­
верстием, в которое вставлен загнутый конец тяги 8 управле­
ния регулятором. Второй конец тяги через вилку 4 соединен 
с рычагом 3 управления регулятором 1. Вилка тяги навернута 
на ее резьбовой конец и законтрена гайкой, что позволяет ме­
нять длину тяги, а следовательно изменять положение педали 
21. Тяга закреплена при помощи разводных шплинтов. В месте 
прохода тяги через передний щит 12 кабины на нее надет гоф­
рированный резиновый уплотнитель.

При нажатии на педаль 21 частота работы двигателя уве­
личивается. М аксимальный ход педали составляет 95 мм и огра­
ничивается угловым перемещением рычага управления от упора 
в болт 5 минимальной частоты до упора в болт 2 максимальной 
частоты. При положении педали, соответствующем максималь­
ной частоте вращения коленчатого вала двигателя, между нею 
и полом кабины должен быть зазор, равный 10— 15 мм.

Рукоятка 15 ручного управления установлена на оси крон­
штейна 16 между двумя фрикционными шайбами 17 и поджата 
гайкой. Фрикционные шайбы должны быть затянуты так, чтобы 
привод ручного управления удерживал педаль 21 в любом ее
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положении, а рукоятка свободно поворачивалась на оси от уси­
лия руки. Связь рукоятки 15 с педалью 21 выполнена так, что 
при установке частоты работы двигателя ручным управлением 
дальнейшее их изменение при помощи педали возможно только 
в сторону увеличения. Таким образом, когда управление двига-

Рнс. 18. Привод управления двигателем:
1 — регулятор частоты ; 2 — болт ограничения максим альной частоты ; 3 — ры чаг; 4 — 
вилка; 5 — болт ограничения минимальной частоты ; 6 — скоба; 7 *— трос останова; 8 — 
тяга ; 9 — силовой пневмоцилиндр останова; 10 — блок отбора воздуха; И  —  трубка под­
вода воздуха к воздухораспределительном у клапан у; 12 — щ ит передка кабины ; 13 — 
кронш тейн педали ; 14 — пруж ина педали; 15 — рукоятка; 16 — кронш тейн рукоятки; 17 — 
фрикционны е ш айбы ; 18 —  тяга  ручного уп равлен ия остановом двигателя; 19 —  рычаг; 
20 — ры чаг п едали ; 21 — педаль; 22 — трубка подвода воздуха к пневмоцилиндру з а ­
слонки вспомогательного торм оза; 23 —  пневм оклапан вклю чения вспомогательного тор­
моза; 24 — трубка подвода воздуха к пневмоцилиндру вспомогательного торм оза; 25 — 

педаль вспомогательного торм оза; 2 6 —  пресс-м асленка; 27 — упор

телем осуществляется при помощи педали 21, положение ру­
коятки ручного управления должно соответствовать минималь­
ной частоте вращения коленчатого вала  двигателя.

Независимое управление оборотами двигателя педалью ак ­
селератора 21 и рукояткой 15, а такж е остановка двигателя 
обусловлены конструкцией привода. В кронштейн 13 педали 
акселератора приварена втулка, в которую своей полой осью 
вставлен рычаг 19 ручного управления. В отверстие оси рычага
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установлен опорный конец рычага 20 педали акселератора. На 
резьбовую часть этого конца через опорную шайбу навернуты 
гайка и контргайка. Таким образом, рычаг 19 и рычаг 20 не­
зависимо друг от друга перемещаются в кронштейне педали. 
Д л я  предотвращения повышенных износов в соединении рыча­
гов с кронштейном и между собой сопрягаемые поверхности 
смазываю т консистентной смазкой через пресс-масленку 26, ус­
тановленную в торец опорного конца рычага 20, имеющего 
сверление для подачи смазки к трущимся поверхностям.

Верхний конец рычага 19 тягой 18 соединен с рукояткой 15 
ручного управления, нижний конец — тросом 7 соединен со 
скобой 6 останова двигателя. Тяга 18 закреплена разводными 
шплинтами, тросик — винтами. Д лина троса составляет 
5 1 0 + 2 2  мм и может изменяться для обеспечения регулировки 
включения подачи топлива. Трос останова двигателя (диаметр
1,5 мм) проходит через полый шток силового пневмоцилиндра 
9. Д л я  выключения подачи топлива при пользовании моторным 
тормозом на тросе установлена муфта диаметром 6 и длиной 
7 мм, при помощи которой внутренний выступ штока переме­
щает трос. Короткий конец троса, равный 2 1 0 + 5  мм, направ­
лен к скобе останова.

Н а отогнутом верхнем конце рычага 20 приварен упор 27, 
выступающий зуб которого входит в зацепление с выступом на 
рычаге 19. При повороте рукоятки 15 ручного управления ча­
стотой вращения двигателя на водителя выступ рычага 19 че­
рез зуб упорной шайбы обеспечивает угловое перемещение ры­
чага 20 и соответственно рычага 3 регулятора через тягу 8. 
Частота вращения двигателя увеличивается. Частота вращения 
двигателя снижается поворотом ручки 15 от водителя. При этом 
возвращение рычага 20 в первоначальное положение обеспе­
чивается пружиной 14, которая через отогнутый выступ упор­
ной шайбы 27 поворачивает рычаг 20 педали акселератора и 
через тягу 8 соединенный с ней рычаг 3 регулятора.

Н а нижнем отогнутом конце рычага 20 установлена педаль 
21 акселератора, между ними — пружина, обеспечивающая воз­
врат педали в исходное положение при повороте ее на рычаге 
20. П едаль состоит из металлического основания и резиновой 
подушки. От осевого перемещения педаль предохраняет с од­
ной стороны упорная шайба, приваренная к рычагу, с другой — 
разводный шплинт.

В процессе эксплуатации автомобиля необходимо следить за 
правильной затяжкой фрикционных шайб рукоятки 15, состоя­
нием крепления тросика 7 и затяжкой гайки вилки 4. При тех­
ническом обслуживании необходимо добавлять смазку в ш ар­
нир педали.

Привод управления двигателем должен обеспечивать как 
полную его остановку, так и минимальную и максимальную ч а­
стоту вращения. Проверять работу привода рекомендуется сле­
дующим образом: при нажатии до отказа на педаль 21 рычаг
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3 управления регулятором должен упираться на болт 2 ограни­
чения максимальной частоты, а при отпущенной п ед ал и —• 
в болт 5 ограничения минимальной частоты, при этом педаль 
должна перемещаться плавно, без заеданий; при повороте ру ­
коятки 15 ручного управления вперед до отказа долж на обес­
печиваться четкая остановка двигателя.

Регулировать привод нужно изменением длины тяги 8 и 
троса 7.

9. СИСТЕМ А О Х Л А Ж Д Е Н И Я . Система охлаждения двига­
теля предназначена для обеспечения оптимального теплового 
режима его работы. Н а двигателе ЯМЭ-238 принята жидкостная 
система закрытого типа с принудительной циркуляцией о х л аж ­
дающей жидкости. Система рассчитана на работу двигателя 
в пределах температур охлаждающ ей 75—98 °С, что обеспечи­
вается циркуляцией жидкости центробежным насосом и отво­
дом тепла в радиаторе, выполняющем назначение теплообмен­
ника. Отбор тепла от радиатора производит воздушный поток, 
который создает вентилятор, установленный за радиатором. 
Привод вентилятора осуществляется от шестерни распредели­
тельного вала. После пуска двигателя для его быстрого прогрева, 
а такж е для поддержания стабильной температуры охлаж даю ­
щей жидкости в двигателе установлены термостатические уст­
рой ства— термостаты и шторка перед радиатором.

Система охлаждения работает следующим образом. После 
пуска двигателя центробежный насос, приводимый в действие 
клиноременной передачей от шкива коленчатого вала, нагнетает 
охлаждаю щ ую  жидкость из нижнего бачка радиатора по к а н а ­
лам в крышке распределительных шестерен в водяные рубашки 
правого и левого рядов цилиндров. По каналам, имеющимся 
в водяных рубашках каждого ряда блок-картера, охлаж даю щ ая 
жидкость поднимается вверх и, омывая наружную поверхность 
гильз, поглощает тепло, выделяемое в процессе рабочего такта. 
Из водяной рубашки блока вода по направляющим отверстиям 
поступает в водяные рубашки головок цилиндров, смывая наи­
более нагретые поверхности камер сгорания, зоны выпускных 
клапанов и трубопроводов, направляющие клапанов и стаканы 
форсунок.

Н агретая в блоке цилиндров и головках охлаж даю щ ая ж и д ­
кость выходит по трем каналам каждой головки цилиндров 
в водосборные трубы и далее, через открытые клапаны термо­
статов поступает в верхний бачок радиатора по двум соедини­
тельным патрубкам. Патрубки соединены с радиатором и водо­
сборными трубками прорезиненными шлангами. Из верхнего 
бачка по трубкам радиатора охлаж даю щ ая жидкость стекает 
в нижний бачок, отдавая тепло потоку воздуха, создаваемому 
вентилятором. Эффективность охлаждения обеспечена большой 
площадью трубок и соединяющих их пластин.

О хлаж денная в радиаторе жидкость вновь нагнетается во­
дяным насосом из нижнего бачка в блок двигателя. Ц и ркуля­
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ция жидкости через радиатор происходит тогда, когда ее тем­
пература превышает 70 °С, т. е. когда двигатель прогрет.

В начальный период после пуска двигателя, когда он еще не 
прогрелся и клапаны термостатов закрыты, охлаж даю щ ая ж ид­
кость циркулирует через перепускную трубу, соединяющую по­
лости коробок термостатов со всасывающим патрубком водя­
ного насоса. Циркуляция охлаждающ ей жидкости по малому 
кольцу способствует быстрому прогреву двигателя. При повы­
шении температуры жидкости свыше 70 °С клапаны термоста­
тов отрываются и жидкость поступает в радиатор, а оттуда 
в водяной насос. Одновременно кольцевой клапан термостата 
закры вает  отверстие в корпусе термостата, через которое ж и д­
кость поступала в перепускную трубу.

Работа двигателя при оптимальном тепловом режиме спо­
собствует развитию максимальной мощности, расходу наимень­
шего количества топлива и минимальным износам. Контроль за 
температурой осуществляется электрическим указателем темпе­
ратуры, датчик которого установлен в задней части водосборной 
трубы.

Эксплуатация двигателя при температуре охлаждающ ей 
жидкости ниже 50 °С не рекомендуется, так  как при этом ухуд­
шается процесс сгорания топлива и увеличивается износ порш­
невой группы. Топливо при этом, впрыскнутое в камеру сгора­
ния, сгорает не полностью. Часть его превращается в мелкие 
твердые частицы кокса, часть конденсируется и смывает мас­
ляную пленку с деталей двигателя.

Не допускается такж е и перегрев двигателя, так как при 
этом падает давление в системе смазки, ухудшаются смазываю ­
щие свойства масла, возможны задиры трущихся поверхностей, 
коробление деталей и даж е  трещины деталей, имеющих высо­
кую температуру.

Водяной насос (рис. 19) — центробежного типа. Установлен 
с правой стороны крышки шестерен распределения и закреплен 
к ней четырьмя шпильками. Стык между крышкой и корпусом 
уплотнен паронитовой прокладкой. К нижнему фланцу всасы­
вающей полости насоса двумя шпильками закреплен нижний 
патрубок, соединяющий через гибкие элементы насос с ради а­
тором и пусковым подогревателем.

Корпус 8 насоса представляет собой чугунную отливку, 
задняя  часть которой выполнена по спирали для направления 
потока воды, сходящего с лопастей крыльчатки 1. В расточках 
корпуса на шарикоподшипниках 11 и 13 установлен валик 12. 
На заднем конце валика, имеющем лыску, колпачковой гайкой 
4 со стопорной шайбой закреплена крыльчатка 1, отлитая из 
бронзы.

В крыльчатке вмонтирован торцевой сальниковый узел, со­
стоящий из резиновой манжеты 3 с латунными обоймами 5 и 7, 
пружины 6 и упорного кольца 2, изготовленного спеканием из 
графитовой смеси. Кольцо от проворачивания удерживают вы­
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ступы, которые входят в пазы крыльчатки и таким образом 
кольцо вращается вместе с нею. Сальниковый узел удерживает 
в крыльчатке стопорное кольцо 24. П ружина 6 через резиновую

Рис. 19. Водяной насос:
/  — кры льчатка; 2 — упорное кольцо; 3 — м ан ж ета; 4 — колпачковая гайка: 5 — м алая  
обойма м анж еты ; 6 — пруж ина; 7 — больш ая обойма м ан ж еты ; 8 — корпус; 9 — штуцер; 
10— резиноарм и рованн ая  м ан ж ета; 11 и 13 — ш арикоподш ипники; 12 — вали к; 14 — сту­
пица; 15 — регулировочны е прокладки; 16 — боковина ш кива; 17 — пресс-м асленка; 18 — 
сальник; 19 — передн яя  кры ш ка; 20 — правый лонж ерон; 21 — ш ланг подачи с м а зк и ;.22 — 

дренаж н ое отверстие в корпусе; 23 — втулка; 24 — стопорное кольцо

манжету 3 прижимает упорное кольцо 2 к полированному торцу 
втулки 23, запрессованной в корпусе насоса, чем обеспечива­
ется предотвращение просачивания охлаждающ ей жидкости 
в подшипниковый узел насоса.

Подшипники насоса заполняются консистентной смазкой че­
рез пресс-масленку 17 и гибкий шланг 21, выведенный на пра­
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вый лонжерон 20 рамы. Подшипники защищены сзади резиноар­
мированной манжетой 10, спереди войлочным сальником 18, 
который установлен в передней крышке 19.

Д л я  привода насоса на переднем конце валика имеется 
разъемный шкив под клиновидный ремень. Шкив состоит из 
ступицы 14, которую крепят на валу шпонкой и гайкой с ш ай­
бой, боковины 16 шкива и регулировочных прокладок 15, пред­
назначенных для регулировки натяжения приводного ремня пу­
тем изменения среднего диаметра шкива. Боковина закреплена 
шпильками М8. Ступица и боковина шкива отлиты из серого 
чугуна.

Корпус насоса закрыт крышкой. В корпус ввернут штуцер 9, 
предназначенный для подсоединения перепускной трубы от по­
лости термостатов.

Вентилятор предназначен для создания интенсивного потока 
воздуха между трубками радиатора, в котором охлаждается 
жидкость, стекающая в нижний бачок. Вентилятор осевого типа 
с б-лопастной штампованно-клепанной крыльчаткой. Вместе 
с приводом устанавливаю т и крепят к переднему торцу крышки 
шестерен распределения. Привод вентилятора осуществляется 
от распределительной шестерни, с которой находится в зацеп­
лении шестерня вентилятора. Точность зацепления обеспечивают 
жесткие координаты отверстия в крышке, по которому центри­
руют корпус вентилятора.

Корпус отлит из алюминиевого сплава и закреплен к крышке 
шестерен распределения четырьмя шпильками. Корпус установ­
лен так, что маслосливное отверстие напразлено вниз. В р а ­
сточках корпуса на двух шарикоподшипниках установлен вал. 
Задний подшипник от осевого перемещения зафиксирован упор­
ным фланцем, который закреплен болтами. Передний подшип­
ник вместе с валом может иметь осевое перемещение в корпусе.

На переднем конце вала  установлены шкив привода ком­
прессора и генератора и упругая муфта привода вентилятора. 
Шкив напрессован на вал с натягом 0,008—0,047 мм и от про­
ворачивания зафиксирован сегментной шпонкой. М еж ду ступи­
цей шкива и передним подшипником напрессована втулка, по 
наружной поверхности которой работает уплотнительная ман­
жета. Упругая муфта соединена с валиком треугольными шли­
цами и прижата к ступице шкива гайкой, которую стопорит 
специальная зам ковая шайба. Гайки и шайбы переднего и з а д ­
него концов вала  взаимозаменяемы.

Упругая муфта, к которой болтами крепят крыльчатку вен­
тилятора, предохраняет привод от действия ударных нагрузок 
при пуске и резком изменении скоростного режима двигателя. 
Муфта представляет собой два стальных диска, между кото­
рыми находится слой резины, привулканизированный к обоим 
Дискам.

Крыльчатка вентилятора сделана из двух штампованных 
крестовин, к ним заклепками закреплено шесть лопастей.
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Крыльчатка центрируется на муфте центральным отверстием 
в крестовинах и балансируется с точностью до 20 г-см. Н а р у ж ­
ный диаметр крыльчатки — 560 мм. Д ля  повышения интенсив­
ности воздушного потока, проходящего через радиатор, крыль­
чатка вентилятора помещена в кожухе радиатора.

Термостаты предназначены для поддержания постоянной 
температуры охлаждающ ей жидкости в системе охлаждения при 
работе двигателя. В системе установлено два термостата типа 
ТС 107-06 с твердым наполнителем по одному на каждый ряд ци­
линдров. Термостат помещен в специальной коробке, которая 
винтами закреплена к верхней водяной трубе. М ежду корпусом 
термостата и перегородкой коробки установлена уплотнитель­
ная резиновая прокладка. В термостатной коробке образованы 
две полости — нижняя со стороны водяной трубы соединена пе­
репускной трубой с всасывающим патрубком водяного насоса, 
образуя малый контур циркуляции жидкости, и верхняя, соеди­
ненная с верхним бачком радиатора.

Термостат при сборке отрегулирован таким образом, что 
центральный клапан начинает открываться при температуре 
охлаждающей жидкости 70 °С. Полное открытие клапана насту­
пает при температуре жидкости 80 °С. Открытие центрального 
клапана и одновременное закрытие кольцевого клапана проис­
ходит постепенно.

Радиатор трубчато-ленточной конструкции имеет назначение 
теплообменника. Он состоит из верхнего и нижнего бачков, сое­
диненных между собой 212 трубками, расположенными в че­
тыре ряда, и боковыми стойками, образующими рамку ради а­
тора. Трубки имеют размер в сечении 1 5 ,8 X 2 ,2  мм и впаяны 
в бачки. Д л я  увеличения площади охлаждения между трубками 
по всей их длине припаяны пластины.

Верхний бачок радиатора для заливки охлаждающ ей ж и д ­
кости имеет горловину, которую закрывают герметичной проб­
кой. Полость горловины соединена с атмосферой пароотводя­
щей трубкой. Верхний и нижний бачки имеют патрубки, соеди­
няющие радиатор через гибкие резинотканевые шланги и 
соединительные патрубки с системой охлаждения двигателя. 
Герметичность соединения шлангов обеспечивают хомуты.

Радиатор установлен на первой поперечине рамы автомобиля 
на резиноармированных подушках, через которые проходят два 
болта, приваренных к основанию рамки. В вертикальном поло­
жении радиатор фиксирован двумя боковыми тягами, соеди­
няющими боковины рамки радиатора с лонжеронами через 
кронштейны. В местах присоединения тяг установлены резино­
вые подушки. К стойкам рамки радиатора со стороны двига­
теля закреплен кожух вентилятора, обеспечивающий создание 
более интенсивного воздушного потока в сердцевине радиатора 
при работе вентилятора.

Расширительный бачок. Д л я  предотвращения выброса ох­
лаждаю щ ей жидкости из радиатора и улучшения теплового
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режима работы двигателя при использовании антифриза или то- 
сола установлен расширительный бачок. Его вместимость 7 л, 
он соединен с радиатором трубкой и закреплен к кожуху вен­
тилятора. Заливная  горловина радиатора закрыта герметичной 
пробкой, а на расширительном бачке установлена пробка 
с впускным и выпускным клапанами.

Расширительный бачок состоит из двух штампованных по­
ловинок. Плоскость их соединения является одновременно уров­
нем, до которого следует заливать охлаждаю щ ую  жидкость.

Пробка расширительного бачка имеет два клапана: впускной 
и выпускной. Выпускной клапан открывается при повышении 
давления охлаждающ ей жидкости (пара) в системе до 44— 
54 кП а (0,45—0,55 кгс/см2), обеспечивая тем самым выпуск 
пара в атмосферу через пароотводящую трубку. Впускной к л а ­
пан открывается при разрежении 0,1—0,2 кП а (0,01 — 
0,018 кгс/см2) и впускает воздух из атмосферы в систему ох­
лаждения.

Шторка радиатора выполнена из морозомаслобензостойкой 
прорезиненной с обеих сторон ткани «миткаль», толщиной 
0,5 мм, размер шторки 900+5Х735_2 мм.

Н ижняя кромка шторки обмотана вокруг поперечной пла­
стины и приклеена к ней клеем №  88-Н (МРТУ 38-5-808—66). 
Свободный конец приклеен на ширине 10 мм к полотну шторки. 
Пластина изготовлена из листовой стали и крепится болтами 
к боковинам рамки. Верхняя кромка шторки приклеена на по­
верхности барабана  тем же клеем. Б арабан  изготовлен из трубы 
25 X  2 мм и имеет длину 740+1 мм. Внутри барабана проходит 
ось диаметром 6 мм, изготовленная из стали 35. В оси выпол­
нено три отверстия диаметром 2 мм и лыска размером
51од1 мм, при помощи которой ось фиксируется от провора­
чивания в специальном фигурном отверстии правого кронш­
тейна шторки.

На ось надета пружина, изготовленная из пружинной про­
волоки диаметром 1,6 мм. П ружина имеет 2641г витка правой 
навивки, обеспечивающих ей угол закрутки 3800°, при этом 
пружина создает момент 34 Н -см  (3 ,5кгс-см ).  Д лина пружины 
без выступающих витков 660 мм, наружный диаметр 15,6+ 
± 0 ,5  мм. Один конец пружины при сборке вставлен в отверстие 
оси барабана, другой — в отверстие левой втулки барабана.

Барабан, после установки в него оси с пружиной в сборе, 
закрывают с торцов втулками диаметрами 22 мм (сталь 35), 
которые удерживаются зачеканкой краев барабана в спе­
циальные пазы втулок. Барабан  с наклеенной на него шторкой 
соединяют с кронштейнами и щитком шторки, при этом высту­
пающие из барабана концы оси проходят через отверстия 
в кронштейнах и на них так же, как и на вваренные в кронш­
тейны оси, устанавливают ролики барабана. Ролики изготов­
лены из полиамидной смолы и имеют наружный диаметр 14 мм,
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ширину 9 мм, от осевого перемещения ролики фиксируются р аз­
водными шплинтами, проходящими через отверстия осей. Между 
роликом и шплинтом устанавливают плоскую шайбу, предот­
вращающую повреждение ролика при работе шторки. Щиток и 
кронштейн соединяют шестью винтами Мб X  16.

О бразованная таким образом каретка барабана шторки ус­
танавливается четырьмя роликами в направляющие пазы боко' 
вины рамки, которые вверху соединены поперечной рамкой. П е­
ред установкой барабана со шторкой производят предваритель­
ное закручивание пружины, для чего ось барабана (до 
установки на нее правого кронштейна) закручивают против часо­
вой стрелки (со стороны оси с лыской) на четыре-пять оборо­
тов. Н а боковинах предусмотрены кронштейны для крепления 
масляных радиаторов системы смазки двигателя.

Привод шторки состоит из тросика диаметром 1,5 мм и дли­
ной 2345 ±  5 мм, концы которого опаяны после обрезки и з а ­
чищены до диаметра 1,8 мм. Передний конец тросика соединен 
прижимом с кареткой шторки в центральной части, задний — 
имеет петлю, фиксируемую стальной втулкой, обжатой по всей 
длине. Петля соединена с цепочкой, набранной из штампован­
ных звеньев; длина цепочки 8 3 0 ± 5  мм. В концевое звено це­
почки вставлено кольцо, которое при полностью открытой 
шторке радиатора входит в прорезь направляющей трубы тро­
сика. Место прохождения направляющей трубы через передний 
щит кабины уплотнено резиновой разрезной втулкой, а тросик 
в направляющей трубе уплотнен металлической втулкой с внут­
ренним диаметром 3 мм. Тросик поддерживают два направляю ­
щих ролика, изготовленных из полиамидной смолы. Ролики ус­
тановлены на осях, закрепленных в кронштейнах поперечной 
рамки.

Управление шторкой осуществляется из кабины путем 
вытягивания цепочки. Фиксируя любое из звеньев цепочки 
в прорези направляющей трубы, водитель может устанавливать 
шторку в таком положении, которое обеспечивает необходимую 
степень перекрытия лобовой поверхности радиатора для созда­
ния нормального теплового режима работы двигателя. При от­
крытом радиаторе шторка намотана на барабан, занимающий 
крайнее нижнее положение в пазах боковин. По мере закрытия 
радиатора барабан разматывается, закручивая пружину, и пе­
ремещается вверх на роликах каретки по направляющим пазам 
боковин.

Ш торка закрывает радиатор, натягиваясь пружиной на вели­
чину, устанавливаемую водителем. О братная намотка на б ар а ­
бан происходит под действием раскручивающейся пружины, з а ­
ставляющей вращаться барабан, когда водитель освобождает 
цепочку.

В процессе эксплуатации необходимо следить, чтобы в на­
правляющих пазах не скапливалась грязь, зам ерзш ая вода, так 
как это может привести к заеданию роликов и отказу в работе
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шторки радиатора. Специального технического обслуживания 
шторка радиатора не требует.

Техническое обслуживание системы охлаждения обеспечи­
вает ее надежную работу и заключается в постоянном контроле 
уровня охлаждающ ей жидкости, отсутствия течи в узлах  и сое­
динениях системы охлаждения, проверке натяжения приводного 
ремня водяного насоса, смазке подшипников водяного насоса, 
применении «мягкой» воды, периодическом удалении накипи, 
поддержании температуры охлаждающ ей жидкости в требуемых 
пределах.

Воду в системе охлаждения необходимо менять по возмож­
ности реже. При отсутствии «мягкой» воды «жесткую» воду не­
обходимо смягчать и отстаивать. Д ля  смягчения воды можно 
рекомендовать добавление в нее раствора каустической соды из 
расчета 60 г каустической соды на 1 л воды. Смешать 1 л 
этого раствора с 95 л воды, профильтровать через плотную 
ткань и залить в радиатор.

При подготовке автомобиля к зимнему периоду эксплуата­
ции 1 раз в год удалять  накипь из системы, промыв ее несколько 
раз раствором технического трилона Б (ТУ 6-01-634—71). Три- 
лон — порошок белого цвета, не ядовит, легко растворяется 
в воде, не вызывает вспенивания воды при ее нагреве и кипяче­
нии. Излишнее количество трилона не вредит деталям системы 
охлаждения.

Раствор трилона из расчета 20 г трилона на 1 л воды зал и ­
вают в систему охлаждения и работают на автомобиле не ме­
нее 6—7 ч, после чего раствор заменяют свежим. Промывка 
продолжается в течение 4—5 дней. После окончания промывки 
в систему охлаждения заливают воду, содержащую 2 г трилона 
на 1 л воды.

Н атяжение ремня привода водяного насоса считается нор­
мальным, когда при нажатии на середину ветви усилием 29 Н 
(3 кгс) ее прогиб составляет 10— 15 мм. Д л я  регулировки н а­
тяжения ремня необходимо:

отвернуть гайки крепления передней боковины шкива н а­
соса и снять боковину;

снять со шпилек одну или несколько (в зависимости от сте­
пени ослабления рамки) регулировочных прокладок и, не сни­
мая ремня, поставить на место боковину шкива;

установить на шпильки с наружной стороны боковины сня­
тые регулировочные прокладки и навернуть, не затягивая, 
гайки шпилек;

завернуть последовательно, в несколько приемов, гайки, 
слегка подтягивая ту, которая находится между ветвями со 
стороны коленчатого вала, проворачивая шкив после подтяжки 
каждой гайки. При этом обязательно следить за тем, чтобы 
ремень не затягивался между боковинами шкива, а выдвигался 
по их коническим поверхностям;

проверить правильность натяжения ремня.

79



При эксплуатации автомобиля в условиях высокогорья и 
жаркого климата при высоких температурах окружающего воз­
духа разрешается снимать термостаты, обязательно заглушив 
при этом перепускную трубу, соединяющую коробки термоста­
тов с водяным насосом. В случае нарушения температурного 
режима двигателя следует проверить исправность термостатов 
и целостность их прокладок. Исправный термостат, погружен­
ный в нагретую до температуры 90— 100 °С воду, при постепен­
ном охлаждении начинает закрывать  центральный клапан при 
температуре 81—85 °С и полностью закрывает его при темпера­
туре 67— 72 °С. Проверять термостаты рекомендуется принуди­
тельно при подготовке автомобиля к зимнему периоду экс­
плуатации, предварительно сняв их и удалив накипь. Неисправ­
ные термостаты и поврежденные прокладки обязательно 
заменить. Воду в систему охлаждения прогретого двигателя до­
ливают небольшими порциями, постепенно и обязательно при 
работающем двигателе. Быстро заливать холодную жидкость 
в горячий двигатель запрещается, так  как это может привести 
к образованию трещин и деформации головок цилиндров и ру­
башек блока.

В процессе эксплуатации автомобиля следить за состоянием 
упругой муфты вентилятора и не допускать работу двигателя 
с муфтой, имеющей повреждения резинового элемента.

При техническом обслуживании рекомендуется пополнять 
полость подшипников водяного насоса свежей тугоплавкой 
смазкой через пресс-масленку, вынесенную на правый лонж е­
рон, согласно рекомендациям, данным в «Карте смазки автомо­
биля». Не разрешается применять для смазки подшипников во­
дяного насоса все смазки типа «Солидол», так как они имеют 
низкую температуру каплепадения и при работе насоса пла­
вятся и вытекают.

Одновременно, до проведения смазки, проверить, нет ли 
подтекания воды из дренажного отверстия на корпусе водяного 
насоса. Если обнаружено подтекание воды, то насос необхо­
димо снять и отремонтировать сальниковый узел.

10. П Р Е Д П У С К О В О Й  П О Д О Г Р Е В А Т Е Л Ь . Предпусковой 
подогреватель предназначен для прогрева двигателя перед пус­
ком при температуре окружающего воздуха от —5 до —50 °С.

Техническая характеристика подогревателя ПДЖ-44Б
Тепловая производительность, ккал/ч ................. не менее 32 000
Вместимость водяной полости котла, л . . . .  8
Температура отходящих газов, г р а д ......................не менее 500
Воспламенение т о п л и в а ...............................................свечой накаливания *
Топливо .............................................................................то же, что и для двигателя
Расход топлива, к г / ч ................................................... 5,6—7,1
Мощность электродвигателя, В т ..............................не более 300
Ток, потребляемый свечой накаливания в момент 
розжига, А ........................................................................ 32—48

* Па северных модификациях КрАЗ-255Л1С — электроискровой свечой.
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распыл т о п л и в а .............................................................  . форсункой
Продолжительность приведения подогревателя 
в действие при окружающей температуре минус
50 °С, мин ..........................................................................не более 2
Время подогрева двигателя для запуска при 
температуре минус 50 °С, м и н ....................................не более 30

Устройство подогревателя и схема включения его в систему 
охлаждения двигателя показаны на рис. 20. Подогреватель со­
стоит из неразборного котла 13, горелки 26, электромагнитного 
клапана с форсункой 24, насосного агрегата, включающего 
в себя вентилятор 20, водяной 21 и топливный 17 насосы, кото­
рые приводятся в действие электродвигателем 18. Воспламене­
ние топлива осуществляется свечой зажигания (накаливания) 
25. Топливо по системе трубопроводов подается к форсунке че­
рез электромагнитный клапан. В комплект подогревателя вхо­
дит и щиток приборов управления, который установлен на п а­
нели приборов в кабине автомобиля.

Котел подогревателя сварной конструкции выполнен из ли­
стовой стали и имеет четыре полости. Внутренняя (централь­
ная) полость служит камерой сгорания. Н аруж ная и прилегаю­
щ ая к камере сгорания полости служ ат водяной рубашкой 
котла. М ежду этими полостями расположен газоход, соединен­
ный с выпускным патрубком 14. Д л я  обеспечения лучшей цир­
куляции охлаждающ ей жидкости водяные полости котла соеди­
нены между собой тремя радиальными отверстиями диаметром 
50 мм. Такое устройство котла обеспечивает быстрый прогрев 
охлаждаю щ ей жидкости.

Водяная полость котла соединена трубами 8 и 27 с водяной 
рубашкой двигателя. Заполнение котла подогревателя о х л аж ­
дающей жидкостью осуществляется через горловину заливной 
трубы 9.

К левому торцу котла болтами закреплена горелка 26, 
внутри которой установлена свеча заж игания 25, а к свобод­
ному торцу горелки закреплен электромагнитный клапан фор­
сункой внутрь горелки. Д ля  обеспечения горения топлива в го­
релке в ее внутреннюю полость нагнетается воздух вентилято­
ром 20 по трубе 19. Горячие газы, омывая стенки водяной ру­
башки и отдавая тепло, выходят по патрубку 14 под поддон 
двигателя и от направляющей газов 12 получают направленное 
движение, обогревая поддон 10 и находящееся в нем масло 
двигателя.

Циркуляцию охлаждающ ей жидкости в котле подогревателя 
и водяной рубашке двигателя обеспечивает водяной насос 21 по 
системе трубопроводов 22 и 23. Подача топлива к форсунке 
подогревателя осуществляется топливным насосом 17, который 
засасывает профильтрованное топливо от фильтра тонкой очи­
стки 6 через кран 5 по топливопроводам.

М ежду топливным насосом и форсункой установлен элек­
тромагнитный клапан, предназначенный для отключения или
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1 — ф ильтр грубой очистки топлива; 2 — трубка топливная от запорного крана к топлив­
ному насосу п одогревателя; 3 — трубка топливная от ф ильтра грубой очистки к зап о р ­
ному крану; 4 — ручной топливопрокачиваю щ ий насос; 5 — запорны й кран; 6 — фильтр 
тонкой очистки топлива: 7 — водяны е рубаш ки дви гателя; 8 и 21 — трубы  подвода
■охлаждающей ж идкости к блоку цилиндров двигателя; 9 — горловина заливной  трубы; 
10 — масляны й поддон двигателя; / /  — сливной краник; 12 — н ап равляю щ ая газов; 13 — 
котел; 14 — выпускной п атрубок; 15 — дрен аж н ая  трубка; 16 — трубка от топливного 
насоса к электром агнитном у клап ан у ; 17 — топливный насос; 18 — электродвигатель; / 9 — 
труба  подвода воздуха к горелке: 20 - -  вентилятор; 21 — водяной насос: 22 — ш ланг
■отвода охлаж д аю щ ей  ж идкости от двигателя  к водяному насосу п одогревателя; 23 — 
труба  подвода охлаж д аю щ ей  ж идкости в котел п одогревателя; 24 — электром агнитны й 
клапан  с форсункой и н агревателем  топлива; 25 — свеча заж и ган и я  топлива; 26 — го­
релка; I — полож ение «Р аб о та» ; I I — полож ение «Закры то»; I I I  — полож ение «П ро­

качка»

Рис. 20. Схема предпускового подогревателя:

включения форсунки путем перекрытия топливной магистрали. 
Д л я  обеспечения слива охлаждающ ей жидкости из пускового 
подогревателя на подводящем патрубке водяного насоса и 
котле установлены сливные краники 11.

Производительность водяного насоса при напоре 15 кП а 
(1,5 м вод. ст.) составляет не менее 40 л/мин, а максимальный 
напор — не менее 50 кП а (5 м вод. ст.). Производительность 
воздухонагнетателя при напоре водяного насоса 15 кП а (1,5 м 
вод. ст.) и напоре нагнетателя 1 кП а (100 мм вод. ст.) состав­
ляет  не менее 110 кг/'ч. Нагнетатель обеспечивает максималь­
ный напор воздуха не менее 1,4 кП а (140 мм вод. ст.).

Топливный насос подогревателя шестеренчатый, имеет м ак­
симальную производительность при давлении топлива 49 кП а 
(0,5 кгс/см2) не менее 40 кг/ч, развивая максимальное д авле­
ние не менее 176 кП а (12 кгс/см2). Корпус насоса при по­
мощи переходника крепят к крышке электродвигателя двумя 
болтами. Между фланцем переходника и крышкой электродви­
гателя ставят установочные прокладки. В нагнетающей по­
лости насоса установлен редукционный клапан, обеспечиваю­
щий соединение всасывающей и нагнетающей полостей насоса 
при работающем электродвигателе, когда закрыт электромаг­
нитный клапан подогревателя. Редукционный клапан отрегули­
рован на давление, обеспечивающее нормальную работу пред­
пускового подогревателя. Регулировка осуществляется регулиро­
вочным винтом.

Электромагнитный клапан с нагревателем топлива и фор­
сункой в сборе установлен на торце горелки и закреплен к ней 
двумя болтами М8. Корпус клапана отлит из алюминиевого 
сплава и имеет сложную форму. В корпусе имеется стакан, 
в котором помещен нагревательный элемент топлива. В верх­
ней части стакана выполнено отверстие, соединенное с питаю­
щим топливопроводом. Отверстием в золотнике стакана его 
внутренняя полость сообщается с полостью фильтра. Нижняя 
часть корпуса имеет углубление, в котором помещен электро­
магнит. В нижнем торце сердечника электромагнита размещен 
клапан, плоский торец его упирается в седло штуцера. Штуцер 
Изготовлен из бронзы ОЦС 5-5-5 и ввернут в корпус. При 
включении электромагнита его сердечник поднимается и клапан
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открывает отверстие в штуцере, обеспечивая тем самым подачу 
топлива к форсунке.

Форсунка состоит из корпуса, который ввернут в фланцевую 
часть корпуса электромагнитного клапана и входит в отверстие 
горелки. Внутри корпуса форсунки размещен распылитель пла­
стинчатой формы, прижимающийся к упору корпуса простав­
кой и специальным винтом с каналами для пропуска топлива. 
Между корпусом и распылителем установлена уплотнительная 
прокладка. Диаметр сопла распылителя равен 0,42 мм. С про­
тивоположной стороны корпуса форсунки установлен фильтр 
окончательной фильтрации топлива перед распылом. Фильтр 
закреплен винтом и уплотнен прокладкой. При работе фор­
сунки топливо распыляется под углом 60°.

Д ля  отключения системы питания подогревателя от си­
стемы питания двигателя на переднем щите кабины установлен 
запорный кран 5 пробкового типа. В процессе эксплуатации ав ­
томобиля кран должен быть всегда закрыт (положение II ру­
коятки) для предотвращения подсоса воздуха в систему пита­
ния двигателя. Открывать запорный кран (положение I ру­
коятки) следует только при пользовании пусковым подогрева­
телем.

Регулировка работы подогревателя. Устойчивая работа по­
догревателя в зависимости от температуры окружающего воз­
духа связана с оптимальной подачей топлива в камеру сгора­
ния, что можно определить по равномерному гулу горения и 
голубоватому цвету выходящих газов. Нормальное горение счи­
тается на грани появления пламени на выходе из подогрева­
теля. Категорически запрещается работа подогревателя с от­
крытым выходом пламени.

Оптимальную подачу топлива регулируют винтом редук­
ционного клапана топливного насоса подогревателя. Д ля  уве­
личения количества топлива, поступающего через форсунку 
в подогреватель, необходимо отвернуть накидную гайку, отпу­
стить контргайку винта и заворачивать винт до появления сле­
дов пламени из выхлопной трубы подогревателя. При выверты­
вании регулировочного винта количество подаваемого топлива 
уменьшается. После регулировки обязательно законтрить регу­
лировочный винт контргайкой и поставить на место колпачко­
вую гайку. Д ля  обеспечения нормальной работы подогревателя 
регулировку подачи топлива следует производить при отрица­
тельных температурах воздуха (не выше — 5°С ).

При необходимости снятия и последующей установки топ­
ливного насоса его дренажное отверстие должно быть направ­
лено вниз с тем, чтобы просочившееся через сальник топливо 
не попадало в электродвигатель насосного агрегата, а стекало 
на землю.

Хорошая работа пускового подогревателя во' многом зависит 
такж е от применяемого топлива. Это особенно важно для поль­
зования подогревателем при очень низких температурах (до
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—5 0 °С). К ак правило, в этих условиях необходимо применять- 
арктическое дизельное топливо. Д л я  работы подогревателя до­
пускается применять керосин марки ТС-1 по ГОСТ 10227—62 
с отключением от системы питания двигателя и подключением 
к самостоятельному топливному баку.

Техническое обслуживание подогревателя проводят 1 раз 
в год при подготовке автомобиля к зимнему периоду эксплуата­
ции. При этом необходимо выполнить следующее:

1. Снять и разобрать форсунку. Отверстие в распылителе и отверстие- 
в специальном винте прочистить стальной проволокой диаметром не более 
0,25 мм. После этого детали форсунки промыть в бензине и чистом дизель­
ном топливе, продуть сжатым воздухом и собрать форсунку. После сборки 
проверить форсунку на качество распыла топлива, не вворачивая в горелку. 
Распыл должен быть тонким, в виде туманообразного конуса с углом не 
менее 60°.

2. Очистить от нагара свечу зажигания и горелку.
3. Промыть топливный фильтр электромагнитного клапана в бензине и 

продуть сжатым воздухом.
4. Смазать топливный насос индустриальным маслом 12, которое в в е с т  

через штуцер, слегка прокручивая за крыльчатку вентилятора.
5. Снять чехол с сетки воздухозаборника насосного агрегата.
6. Пустить подогреватель и отрегулировать его работу. При этом си­

стема охлаждения должна быть заполнена охлаждающей жидкостью.
7. Провернуть затяж ку болтов крепления котла и насосного агрегата, 

направляющей газов и защитного кожуха. Ослабевшие болтовые соединения: 
подтянуть.

При подготовке автомобиля к летнему периоду эксплуата­
ции необходимо закрывать сетку воздухозаборника насосного 
агрегата резиновым колпаком или самодельным чехлом со 
шнурком, для чего необходимо:

надеть чехол отверстием с прорезью на патрубок (широкой 
полкой в сторону патрубков), обвернув его вокруг сетки воз­
духозаборника;

затянуть чехол до плотного прилегания к сетке, предвари­
тельно пропустив шнур с двух сторон;

свободный конец шнура обвернуть вокруг корпуса воздухо­
заборника и завязать  на патрубке насосного агрегата.

Такая защ ита позволяет исключить попадание воды и 
грязи в насосный агрегат и повышает надежность и долговеч­
ность подогревателя в эксплуатации.

Пользование предпусковым подогревателем. Возможны два 
случая пользования подогревателем, когда систему охлаждения 
Двигателя заполняют водой или антифризом.

Система охлаждения двигателя заполнена водой. Перед н а ­
чалом пуска подогревателя подготовить 10— 12 л воды. Пуск 
подогревателя и прогрев двигателя производить в следующем 
порядке:

1. Закрыть сливные краники на котле и насосном агрегате. Снять 
пробку на расширительном бачке и крышку заливной трубы подогревателя, 
открыть краник выпуска воздуха на правой водосборной трубе двигателя. 
Снять резиновый колпак с патрубка забора воздуха подогревателя.
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2. Открыть запорный топливный кран 5 (см. рис. 20) системы питания 
подогревателя.

3. П рокачать систему питания подогревателя топливом, для чего выклю­
чатель 23 электромагнитного клапана (см. рис. 60) и переключатель 24 элек­
тродвигателя насосного агрегата одновременно установить в положение «Р а­
бота». Через 10— 15 с перевести переключатель 23 в положение «Продув», а пе­
реключатель 24 в нейтральное положение.

4. Включить электронагреватель топлива при температуре окружающего 
воздуха минус 15 °С и ниже нажатием на кнопку 22 и удерживать ее в таком 
положении не более 60 с.

5. Включить свечу зажигания поворотом рычажка 21 влево и удерживать 
его в таком положении 25—60 с до начала контрольной спирали 25 на 
щитке приборов до ярко-красного цвета.

6. Установить выключатель 23 электромагнитного клапана в положение 
«Работа» после накала контрольной спирали, а переключатель 24 электро­
двигателя насосного агрегата — в положение «Пуск».

7. Отпустить рычажок 21 включателя свечи накаливания как только нач­
нется гудение пламени в котле, что свидетельствует о пуске подогревателя, 
а затем перевести переключатель 24 электродвигателя насосного агрегата 
в положение «Работа». Если подогреватель не удалось пустить (отсутствует 
характерный гул горения), то установить выключатель 23 электромагнитного 
клапана в положение «Продув» и, оставляя переключатель 24 электродви­
гателя насосного агрегата в положение «Работа», продуть камеру и газоход 
в течение 1— 1,5 мин. После этого перевести переключатель 24 в нейтральное 
положение и повторить процесс пуска. В случае неудачной второй попытки 
пуска необходимо найти и устранить неисправность.

8. Залить в котел через заливную трубу 10— 12 л воды (одно ведро) 
после 10— 15 с работы подогревателя; в дальнейшем через 2—4 мин работы 
подогревателя заливать по 10— 12 л воды до полного заполнения системы 
охлаждения. После этого закрыть краник выпуска воздуха на правой водо­
сборной трубе двигателя, установить крышку на расширительном бачке и 
навернуть крышку горловины заливной трубы подогревателя.

9. Прогреть двигатель до температуры охлаждающей жидкости 60— 
80 °С и выключить подогреватель, для чего выключатель 23 электромагнит­
ного клапана установить в положение «Продув» и, оставляя переключа­
тель 24 электродвигателя насосного агрегата в положение «Работа», про­
дуть камеру и газоход подогревателя в течение 30 с для удаления остатков 
продуктов сгорания; перевести переключатель 24 в нейтральное положение 
и закрыть запорный кран системы питания подогревателя;

10. Пустить двигатель стартером, после 2—3 мин работы на средних 
оборотах проверить уровень воды в радиаторе, при необходимости долить 
и закрыть капот.

Система охлаждения двигателя заполнена антифризом. 
В этом случае пуск подогревателя аналогичен описанному для 
системы охлаждения двигателя, заполненной водой, с той 
лиш ь разницей, что система охлаждения уже заполнена о х л аж ­
дающей жидкостью.

При пользовании пусковым подогревателем необходимо 
соблюдать следующие требования:

запрещается пускать подогреватель при наличии топлива или масла на 
масляном поддоне двигателя во избежание возникновения пожара;

открывать кран топливной системы подогревателя можно только на 
время работы подогревателя;

отлучаться водителю от автомобиля во время работы подогревателя не 
разрешается. В случае появления дыма и пламени на выхлопе при установив­
шемся режиме работы следует немедленно выключить подогреватель, отклю­
чить аккумуляторные батареи от массы автомобиля к только после этого 
приступить к устранению неисправности;
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пускать подогреватель сразу после его остановки или повторно пускать 
при неудачной первой попытке без предварительной продувки газохода 
запрещается. При продувке подогревателя необходимо следить, чтобы отвер­
стие в дренажной трубке котла не было забито; его необходимо своевременно 
прочищать.

Г л а в а  2. ТРАНСМИССИЯ

1. С Ц Е П Л Е Н И Е . Сцепление предназначено для передачи 
крутящего момента от двигателя и кратковременного отключе­
ния двигателя от трансмиссии.

Рис. 21. Сцепление:
 ̂ — маховик; 2 — отж им н ая  пруж и н а; 3 — ш ток; 4 — регулировочное устройство отхода 

Среднего диска: 5 — оттяж ной  рычаг; 6 — вы ж имной подш ипник; 7 — ш ланг для  подвода 
смазки в муфту; 8 — пруж ина муфты ; 9 — м уф та подш ипника; 10 — вилка выключения- 
сцепления: 11 — упорное кольцо оттяж н ы х рычагов; 12 — ры чаг вала вилки; 13 — п едаль 
сцепления; 14 — сервом еханизм ; 15 — упорные болты; 16 — кронш тейн; 17 -  тяга: 18 — 
Контргайка вилки; 19 — вилка  тяги; 20 и 24 — крыш ки лю ков; 21 — н аж и м ны е п руж ины ; 

22 — кож ух; 23 — наж им ной  диск; 25 — средний ведущ ий диск; 26 - -  ведомы е диски
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Сцепление — двухдисковое, сухое, фрикционного типа, с пе­
риферийным расположением цилиндрических пружин и автома­
тической регулировкой величины отхода среднего ведущего 
диска (рис. 21). Штампованный из листовой стали кожух 22 
с нажимным диском 23, устанавливается на маховике 1 двига­
теля, два ведомых диска 26 — на шлицах первичного вала ко­
робки передач, а фрикционные накладки дисков прижаты к по­
верхностям трения маховика, среднего диска 25 и нажимного 
диска 23, обеспечивая тем самым передачу крутящего момента 
от маховика двигателя на первичный вал коробки передач. Д ля  
возможности ослабления действия нажимных пружин 21 и 
прекращения передачи крутящего момента предназначена 
муфта 9 с выжимным подшипником 6, которая при воздействии 
на нее перемещается по цилиндрическому приливу крышки пе­
реднего подшипника коробки передач и через кольцо 11 и ры­
чаги 5 отжимает нажимной диск от ведомого диска.

Техническая характеристика сцепления

Д иаметр фрикционных накладок, мм:
наружный .........................................................................................  400_t
в н у т р е н н и й .........................................................................................  220+|

Суммарная толщина ведомого диска с фрикционными на­
кладками, мм .....................................................................................10±0,1
Толщина фрикционной накладки, м м ...................................... 4 ,2Ч °*1
Площадь фрикционных накладок, см2 ....................................  3391
Номинальное усилие сжатия ведомых дисков при вклю­
ченном сцеплении, Н (кгс) ....................................................... 12 897 (1316)
Сила нажимной пружины, сжатой до 56 мм, Н (кгс) . . 460± 34  (47±3,5)
Число нажимных пружин ........................................................... 28
Дисбаланс нажимного диска с кожухом в сборе, г-с-см:

при первой установке в контрольное приспособление не более 50
при повторной установке в контрольное приспособление не более 450

Дисбаланс нажимного диска, г-с-см:
при первой установке в контрольное приспособление не более 40
при повторной установке в контрольное приспособление не более 220

Дисбаланс среднего ведущего диска, г-с-см:
при первой установке в контрольное приспособление не более 50
при повторной установке в контрольное приспособление не более 200

Кожух сцепления центрируют на маховике двумя установоч­
ными штифтами и крепят к нему 16 болтами М10. К внутрен­
ней поверхности кожуха приварены штампованные направляю ­
щие стаканы нажимных пружин 21.

Нажимной диск отлит из серого чугуна. Отливка имеет 
сложную форму, и ее подвергают искусственному старению 
•(НВ 170-229). Поверхность диска со стороны пружин имеет ци­
линдрические бобышки и приливы. На бобышках центрируют 
нажимные пружины, а приливы после фрезеровки образуют 
кронштейны оттяжных рычагов с отверстиями диаметром 
10,8+0-035 мм под оси рычагов.

Поверхность со стороны ведомого диска подвергают механи­
ческой обработке и шлифуют. Неплоскостность допускается до
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0,07 мм. По наружному торцу диска выполнено четыре шипа 
шириной 59,7_о,об мм. Шипы входят в пазы маховика, центрируя 
нажимной диск. В прорезях шипов размещают штоки механиз­
мов автоматического регулирования отхода среднего ведущего- 
диска 25. Диск подвергают статической балансировке с фикса­
цией по внутреннему отверстию диаметром 215^°>09 мм. Под дей­
ствием собственного веса диск должен свободно устанавли­
ваться в контрольное приспособление с четырьмя пазами шири­
ной 59,9+0'06 мм и внутренним диаметром 410 мм. Середины 
пазов приспособления должны леж ать  во взаимно перпендику­
лярных диаметральных плоскостях со смещением не более 
0,05 мм.

Нажимные пружины навиты из стальной проволоки 68ГА, 
или 50ХФА диаметром 4,5 мм. Д л я  повышения усталостной 
прочности пружины подвергнуты дробеструйной обработке. 
Торцы пружины шлифуют. Длина в свободном состоянии — 
88 мм, под нагрузкой 4 6 0 + 3 4  Н (4 7 ± 3 ,5  к г с ) — 56 мм. Д л я  
предохранения пружин от перегрева при пробуксовке сцепле­
ния между нажимным диском и торцом каждой пружины в спе­
циальной металлической шайбе устанавливают теплоизоли­
рующую прокладку из асбестового картона толщиной 3 мм.

Оттяжные рычаги 5 откованы из стали 35 и после механиче­
ской обработки подвергнуты нитроцементации на глубину 
0,3—0,5 мм (твердость HRC 56—62) и покрыты цинком. Утол­
щенная часть рычага имеет ширину 161ол8 мм. В этой части 
выполнено два отверстия под игольчатые подшипники диамет­
ром 14,8 +о!об с чистой поверхностью V  7. Непараллельность 
осей и неперпендикулярность их к боковой поверхности рычага 
не более 0,3 на 100 мм. Головка рычага имеет сферическую по­
верхность, параллельную осям отверстий, на которую опирается 
упорное кольцо 11. Оттяжной рычаг через игольчатый подшип­
ник (диаметр иглы 2 мм, длина 1 6 1 о,4 мм) опирается на ось 
рычага диаметром 10,8_0,012 мм, изготовленную из стали 15ХФ 
и подвергнутую цементации на глубину 0,9— 1,2 мм, твердость 
HRC 56—62. Вторым отверстием через такой же подшипник и 
ось рычаг соединен с вилкой рычага, откованной из стали 
40ХН. Цилиндрическая резьбовая часть вилки входит в отвер­
стие кожуха нажимного диска, заворачиваясь в сферическую 
опорную гайку. Положение гайки фиксируют стопорные п ла­
стины и болты. Гайка изготовлена из стали 35 и подвергнута 
нитроцементации на глубину 0,15—0,25 мм, твердость не ме­
нее HRC 56. Гайкой регулируют положение сферической го­
ловки рычага, которая должна находиться на расстоянии 
58+ 0 ,5  мм от плоскости рабочей поверхности нажимного диска.

Сферические головки оттяжных рычагов прижимают к упор­
ному кольцу 11 фасонными пружинами. Упорное кольцо на ры­
чагах удерживают специальные петли. Кольцо отлито из стали 
35Л, подвергнуто нитроцементации на глубину 0,4 мм (твер­
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дость HRC 56—62), покрыто цинком. Неплоскостность поверх­
ности, входящей в контакт с упорным подшипником, допуска­
ется не более 0,15 мм. После сборки нажимной диск с кожухом 
подвергают статической балансировке в контрольном приспо­
соблении.

Средний ведущий диск отлит из серого чугуна, имеет тепло­
отводящие полости и четыре шипа. Рабочие плоскости после 
механической обработки шлифуют до чистоты поверхности 
V7 б. Неплоскостность рабочих плоскостей допускается до 
0,07 мм, непараллельность — до 0,1 мм. Шипы имеют ширину 
59,7_о,об мм. Внутри шипов выполнены отверстия под уста­
новку деталей механизма автоматического регулирования 
величины отхода среднего диска. При помощи шипов диск цен­
трируют в пазах маховика. Диск подвергают статической балан ­
сировке с фиксацией в контрольном приспособлении по внут­
реннему диаметру 215+0-09 мм. Так ж е как  нажимной диск, сред­
ний диск проверяют по устанавливаемое™  в контрольном при­
способлении по пазам. Требования аналогичные.

Передний и задний ведомые диски 26 не взаимозаменяемы, 
и их устанавливают укороченной стороной ступицы к среднему 
ведущему диску. Ведомый диск изготовлен из листовой стали 
65Г толщиной 2 мм и вместе с демпферным узлом закреплен 
к ступице, откованной из стали 40Х. Диск в сборе с фрикцион­
ными накладками и демпферным узлом не должен иметь от­
клонений по неплоскостности свыше 0,3 мм и биению свыше 
0,7 мм рабочих поверхностей относительно оси шлиц ступицы.

Демпферный узел предназначен для снижения ударных н а ­
грузок в момент резкого включения сцепления и, таким образом, 
повышения долговечности деталей трансмиссии. Момент трения 
демпфера проверяют на приспособлении, исключающем р а ­
диальную нагрузку на ступицу. При закручивании ступицы от­
носительно закрепленного диска фиксируют величину момента 
закрутки M l и величину момента раскрутки М2 на угле 2°. 
Половина разности моментов M l и М2 соответствует моменту 
трения демпфера, который должен быть в пределах 49— 
98 Н -м  (5— 10 кгс-м). Полный угол закрутки демпфера равен 
3°30/ . П ружина демпфера навита из пружинной проволоки диа­
метром 6 мм, подвергнута дробеструйной обработке, торцы 
шлифуют. Длина пружины в свободном состоянии 47,5 мм, под 
нагрузкой 1910+245 (1 9 5 + 2 5  кгс) — 40 мм. Диск демпфера и 
фрикционные кольца изготовлены из листовой стали 65Г и под­
вергнуты закалке  (HRC 40—47). Рабочие плоскости фрикцион­
ных колец шлифуют, диск покрывают цинком.

Д етали демпфера соединяют со ступицей и диском тремя 
штифтами и шестью болтами М8, изготовленными из стали 
35Х, термообработанными до твердости HRC 24—30 и покры- 
тыми цинком. Под головку болта и гайку устанавливают сфе­
рические тарельчатые пружины. Гайку затягивают до упора, 
после чего выступающий торец расклепывают под нагревом-
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Высота торца над гайкой должна быть 1 ± 0 ,5  мм. Упорные 
штифты демпфера изготовлены из стали 45 и предназначены 
для ограничения углового перемещения ступицы относительно 
диска и обеспечения жесткости демпферной коробки.

Фрикционные накладки ведомых дисков толщиной 4,2 мм 
приклепаны латунными трубчатыми заклепками и прошлифо­
ваны. Толщина комплекта после шлифовки 10 мм. Расстояние 
от рабочей поверхности до головки заклепки не менее 1,2 мм.

Картер сцепления отлит из серого чугуна и закреплен к ко­
робке передач и вместе с ней к картеру маховика 12 болтами 
М12. В приливах картера на втулках установлен вал с вилкой 
и рычагом выключения сцепления, обеспечивающим кинемати­
ческую связь привода управления.

Рис. 22. Механизм автоматической регулировки величины отхода среднего
ведущего диска:

1 — маховик; 2 — отж им н ая пруж ина; 3 — средний ведущ ий диск; 4 — ш ток; 5 — ш айба 
пруж инная; 6 — гай ка крепления винта; 7 — наж им ной диск; 8 — тар ел ьч атая  пруж и н а;

9 — п лан ка; 10 —  упорное кольцо; 11 —  кохуж  наж им ного диска

Муфта выключения вместе с упорным подшипником установ­
лена на цилиндрической части крышки заднего подшипника 
первичного вала коробки передач. В муфте выполнена полость 
для смазки, которая резиновым шлангом соединяется с пресс- 
масленкой на картере.

Механизм автоматической регулировки величины отхода 
среднего ведущего диска (рис. 22) обеспечивает гарантирован­
ные зазоры между ведомыми дисками и поверхностями трения 
маховика, среднего ведущего и нажимного дисков при выклю­
чении сцепления по мере износа фрикционных накладок. М е­
ханизм состоит из штока 4, закрепленного в отверстии среднего 
ведущего диска 3, упорного кольца 10, напрессованного при 
сборке сцепления на шток 4 и планки 9, которая служит упором 
кольца 10 при отходе среднего ведущего диска под действием 
Пружины 2. М ежду упорным кольцом и планкой установлена 
тарельчатая пружина.

Шток 4 изготовлен из стали 45 и термообработан ТВЧ на 
Длине 22 мм со стороны упорного кольца на глубину 1—2,5 мм
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до твердости HRC 52—63 и покрыт кадмием. Упорное кольцо 10 
изготовлено из стали 65Г, термообработано до твердности HRC 
43—48 и покрыто кадмием. Кольцо имеет толщину 5 мм, внут­
ренний'диаметр 9,9+0’022 мм, наружный диаметр 19 мм и разре­
зано на ширину 1—2 мм. По кромкам внутреннего диаметра 
сделаны фаски 0,5 X  30°. Фаски полируют. Усилие продавлива- 
ния кольца по контрольному валику диаметром 10 мм должно 
быть 343—637 Н (35—65 кгс). Шток и упорное кольцо после 
гальванического покрытия подвергают термической обработке 
для снятия водородной хрупкости.

Отжимная пружина 2 среднего ведущего диска изготовлена 
из пружинной проволоки диаметром 2 мм, торцы пружины об­
работаны, длина в свободном состоянии 50 мм, под нагрузкой 
Ю Н  (10,5+1 кг) — 32 мм.

П ланка 9 откована из стали 40Х и в зоне центрального от­
верстия со стороны упорного кольца обработана ТВЧ до твер­
дости HRC 46—52. П ланка закреплена к маховику двумя бол­
тами М10 через кожух нажимного диска.

Сцепление оборудовано четырьмя механизмами автоматиче­
ской регулировки, которые установлены на каждом шипе сред­
него ведущего диска и работают одновременно. При выключе­
нии сцепления нажимной диск 7 отжимается не менее чем на 
‘2 мм, освобождая задний ведомый диск. П ружина 2, воздейст­
вуя на средний ведущий диск, отводит его назад  на величину 
■установленного зазора между кольцом 10 и планкой 9 до упора 
этих деталей и освобождает передний ведомый диск. По мере 
износа фрикционных накладок средний ведущий диск под дей­
ствием нажимных пружин сцепления приближается к маховику. 
Упорные кольца 10 при этом сдвигаются на штоке на величину 
износа накладок и сохраняют зазор 1,2+0,1 мм.

Порядок установки сцепления с механизмом автоматической 
регулировки зазора следующий: установить передний ведомый 
диск, средний ведущий диск и задний ведомый диск; устано­
вить нажимной диск с кожухом в сборе и закрепить его на м а­
ховике короткими болтами; надеть разрезные упорные кольца 
10 на штоки 4 среднего ведущего диска до упора в кожух 11', 
надеть на штоки тарельчатые пружины 8 выпуклой стороной 
к упорным кольцам, установить и закрепить длинными бол­
тами планки 9; проверить, чтобы все кольца 10 упирались в ко­
жух нажимного диска, а зазор между ними и сферической ш ай­
бой был 1,2+0,1 мм при включенном сцеплении.

Привод сцепления механический, осуществляется педалью 
13 (см. рис. 21), установленной на валу и зафиксированной 
сегментной шпонкой и стяжным болтом. Вал вращается во 
втулках кронштейна, закрепленного на раме автомобиля.

Н а валу при помощи шпонок и болтов закреплены два ры­
чага. Один рычаг соединен пальцем с пружинным сервомеха­
низмом 14, второй рычаг через тягу 17 соединяется с рычагом 
12 вала вилки выключения сцепления. Рычаг 12 установлен по
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меткам на шлицах вала вилки. П ружина сервомеханизма удер­
ж ивает  педаль сцепления в отпущенном состоянии. При н а ж а ­
тии на педаль пружина сжимается до тех пор, пока оси пру­
жины и рычага не будут на одной прямой. При дальнейшем 
.движении пружина будет разж иматься и оказывать вспомога­
тельное действие.

Долговечная работа сцепления зависит от правильного и 
умелого пользования им. Выключение сцепления нужно произ­
водить быстрым выжимом педали, а отпускать педаль, включая 
сцепление, плавно. Не следует держать  ногу на педали сцепле­
ния при работающем двигателе.

Техническое обслуживание сцепления заключается в про­
верке крепежных соединений, смазке узлов трения согласно 
карте смазки и в регулировке свободного хода педали. В слу­
чае  ремонта нажимного диска возможна такж е регулировка по­
ложения оттяжных рычагов.

Зазор  между упорным кольцом оттяжных рычагов и выж им­
ным подшипником должен быть равен 3 ,6+ 0 ,4  мм. Этому з а ­
зору соответствует свободный ход педали сцепления, равный 
32—40 мм. Полный ход педали сцепления составляет 165—■ 
175 мм. При увеличенном свободном ходе педали сцепление вы­
ключается не полностью и попытка включить передачу коробки 
передач сопровождается металлическим скрежетом.

Если при проверке свободного хода педали сцепления его 
величина не будет соответствовать данным выше рекоменда­
циям, механизм выключения сцепления необходимо отрегули­
ровать. Порядок регулировки следующий: отсоединить вилку 19 
тяги 17 от рычага 12; отпустить контргайку 18 и, меняя поло­
жение вилки на тяге, установить такую длину тяги 17, при ко-, 
торой свободный ход педали сцепления равнялся бы 32—40 мм; 
соединить вилку 19 с рычагом 12 при помощи пальца. Устано­
вить шайбу и шплинт.

При чрезмерном увеличении свободного хода педали сцепле­
ния она может не возвращаться в исходное положение. Это про­
исходит из-за недостаточного усилия пружины сервомеханизма 
14. В этом случае необходимо отрегулировать свободный ход 
педали, а упорный болт 15 установить в положение, обеспечи­
вающее возвращение педали в исходное положение.

После ремонта нажимного диска, особенно в случае замены 
оттяжных рычагов и разборки диска, следует отрегулировать 
положение оттяжных рычагов. Регулировку следует проводить 
в приспособлении (рис. 23), имеющем установочный размер 
27+0,1  мм. Регулировка осуществляется гайками 4 оттяжных 
рычагов при фиксированном положении в приспособлении ко­
жуха и нажимного диска.

Все регулировочные рычаги своими сферическими головками 
Должны одновременно касаться контрольной оправки на рас­
стоянии 5 8 + 0 ,5  мм, что обеспечит соблюдение контрольного 
Размера 6 4 + 0 ,5  мм между рабочими поверхностями нажимного
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диска и упорного кольца. Биение торца упорного кольца отно­
сительно рабочей поверхности нажимного диска не должно пре­
вышать 0,4 мм на радиусе 45 мм. Несоблюдение этого требо­
вания приведет к преждевременному выходу из строя фрикци­
онных накладок ведомых дисков и прижогам рабочих поверх­
ностей маховика и ведущих дисков.

Смазка муфты выключения сцепления осуществляется через 
пресс-масленку и шланг 7 (см. рис. 21). Д ля  смазки втулок 
вала выключения сцепления в приливах картера установлены 
две пресс-масленки.

Рис. 23. Приспособление для сборки нажимного диска:
1 — ось ры чага; 2 — вилка оттяж н ого  ры чага; 3 и 13 — болты; 4 — регулировочная гай ка; 
5 — опорная п ластина: 6 — стопорная пластина; 7 — пруж и н а; 8 —  стопорная п лан ка; 
9 — оправка д л я  регулировки полож ения оттяж н ы х ры чагов; 10 — приспособление для  

разборки  сцепления; 11 — кож ух сцепления; 12 — наж имной диск

2. К О Р О Б К А  П Е Р Е Д А Ч . Коробка передач ЯМЭ-236Н 
(рис. 24) механическая, трехходовая, пятиступенчатая с синхро­
низаторами на 2-й, 3-й, 4-й и 5-й передачах. Она предназначена 
для изменения крутящего момента, передаваемого двигателем, 
и скорости движения автомобиля.

Техническая характеристика коробки передач

Передаточные числа:
1 п е р е д а ч а ................................................................................ 5,26
2 п е р е д а ч а ...............................................................................  2,90
3 п е р е д а ч а ............................................................................  1,52
4 п е р е д а ч а ................................................................................ 1,00
5 п е р е д а ч а ...............................................................................  0,664
задний ход ...........................................................................  5,48

Расстояние между осями вторичного и промежу­
точного валов, м м ................................................................165,75
Угол зацепления шестерен:

со спиральными з у б ь я м и ................................................. 17°30'
с прямыми зубьями ....................................................... 20°

Угол наклона спиральных зубьев:
шестерен 2-й п е р е д а ч и ..................................................26°
шестерен 4-й п е р е д а ч и ....................................................26°22'20"
остальных шестерен ....................................................... 24°

Картер коробки отлит из серого чугуна. Передняя и задняя 
стенки обработаны для установки крышек подшипников, мас­
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ляного насоса и стыковки с картером сцепления с центровкой по 
наружному диаметру 2 0 0 _о,о47 мм крышки первичного вала. 
В нижней части картера выполнено окно для размещения мас- 
дозаборника масляного насоса коробки и отверстия для пробок.

Рис. 24. Коробка передач:
/  — ры чаг переклю чения передач; 2 —  колп ак защ итны й; 3 — опора ры чага; '/ — головка 
ш тока вилки переклю чения 2-й и 3-й передач; 5 и 30 — синхронизаторы ; 6, 9, 11, 20 а 22 — 
подш ипники; 7, 21 и 24 — крыш ки; 8 — первичный вал  с ведущ ей ш естерней постоянного 
зацепления; /0  — масляны й насос; 12 — ведом ая  ш естерня постоянного зац еп лен и я; 13 — 
ш естерня отбора мощ ности; 14 и 32 — ш естерни 5-й передачи ; 15 и 31 — ш естерни 3-й пе­
редачи; 16 — заборник; 17 и 28 — ш естерни 2-й передачи; 18 — промежуточны й вал с ш е­
стерней 1-й передачи; 19 — картер коробки; 23 — ф ланец ; 25 —  вторичный вал; 26 — верх­
няя кры ш ка; 27 —  ш естерня 1-й передачи и заднего хода вторичного вала ; 29 — головка 
ш то к а -ви л к и  переклю чения 1-й передачи и задн его  хода; 33 — фиксатор ш тока; 34 — 
предохранитель; 35 —  поводок переклю чения 1-й передачи и задн его  хода; 36 — вилка 

переклю чения 4 и 5-й передач

Верхнюю плоскость фрезеруют. На нее устанавливают крышку 
с механизмом переключения передач. Соединение уплотняют па- 
ронитовой прокладкой. Верхнюю крышку центрируют двумя 
Установочными штифтами и крепят болтами.

Первичный вал 8 изготовлен из стали 15ХГН2ТА и представ­
ляет собой одновременно ведущую шестерню постоянного з а ­
цепления. Вал подвергают цементации на глубину 0,9— 1,2 мм.
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Твердость после термообработки HRC 58—62, сердцевины 
зубьев шестерни — HRC 30—45. Биение шлиц и поверхности 
внутреннего диаметра под подшипник вторичного вала  относи­
тельно установочных диаметров подшипников первичного вала 
не должно превышать 0,025 мм, а биение конусной поверх­
ности— 0,03 мм. Первичный вал установлен на двух шариковых 
подшипниках. Передний находится в расточке заднего торца 
коленчатого вала, задний — в расточке передней стенки картера 
коробки. Передний подшипник наполнен при сборке консистент­
ной смазкой и защищен резиноармированной манжетой. Д и а ­
метр шейки первичного вала под передний подшипник
О К —0,02 
Z O _ 0 , 0 4  М М .

Вторичный и промежуточный валы изготовлены из стали 
15ХГН2ТА и подвергнуты цементации с глубиной слоя на 
зубьях шестерен 0,9— 1,2 мм. Твердость после термообработки 
поверхностей зубьев HRC 58—62; сердцевины зубьев HRC 
25—40. Ш лифованные поверхности имеют толщину цемента­
ционного слоя не менее 0,6 и твердость не менее HRC 52.

Вторичный вал 25 передним концом опирается на роликовый 
подшипник 9, установленный в расточке первичного вала. 
Ш ейка вторичного вала под роликовый подшипник обработана 
до диаметра 4 0± 0 ,008  мм. От осевого смещения подшипник 
удерживает стопорное кольцо. Задний конец вторичного вала  
опирается на шариковый подшипник, установленный в отвер­
стии диаметром 140+0-04 мм задней стенки картера и закреплен­
ный стопорным кольцом. В теле вала просверлены осевой к а ­
нал и радиальные отверстия для подачи масла к подшипникам 
скольжения шестерен 2 -й, 3-й и 5-й передач. На шлицах заднего 
конца вторичного вала установлен фланец 23, к которому кре­
пится основной карданный вал. Фланец закреплен гайкой, з а ­
фиксированной после затяж ки  шплинтом. М ежду гайкой и тор­
цом фланца установлена тарельчатая пружина выпуклой сторо­
ной к гайке.

Промежуточный вал 18 установлен на двух роликовых под­
шипниках. От осевых перемещений подшипники зафиксированы 
стопорными кольцами и шайбой. В переднем торце промежу­
точного вала  сделана прорезь для возможности соединения с в а ­
ликом масляного насоса 10 коробки. Вал ступенчатый. Н а нем 
размещены шесть шестерен. Шестерня 1-й передачи и заднего 
хода выполнена заодно с валом. Остальные шестерни напрессо­
ваны на вал и дополнительно зафиксированы шпонками.

Блок шестерен заднего хода вращается на оси в двух роли­
ковых подшипниках, между которыми находится распорная 
втулка. Ось блока изготовлена из стали 15ХГН2ТА, цементи­
рована на глубину 0,9— 1,2 мм и закалена (HRC 58—62). 
Ось установлена в картере коробки неподвижно и зафиксиро­
вана от проворачивания выступом крышки 21 заднего подшип­
ника промежуточного вала.
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Все шестерни коробки передач изготовлены из стали 
15ХГН2ТА и 15ХГНТА, подвергнуты цементации на глубину 
0,9— 1,2 мм и закалке  до твердости зубьев HRC 58—62 и твер­
дости сердцевины зубьев HRC 30—45. Шестерни имеют спи­
ральные зубья, кроме шестерен 1-й передачи и заднего хода, 
шестерни отбора мощности 13, блока шестерен заднего хода. 
Шестерни 2-й, 3-й и 5-й передач вторичного вала установлены 
на втулках. Втулки изготовлены из стали 15ХФ, цементированы 
на глубину 0,6—0,9 мм, закалены до твердости HRC 58—64 и 
подвергнуты антифрикционному фосфатированию с последую­
щей пропиткой фосфатированного слоя противозадирной см аз­
кой.

Шестерня 28 второй передачи от осевых перемещений заф и к­
сирована с одной стороны упорным кольцом, а с другой — шли­
цевой втулкой синхронизатора 30. Шестерню 32 5-й передачи 
от осевых перемещений фиксирует с одной стороны буртик 
втулки, с другой — специальная упорная зубчатая шайба и фи­
гурная шпонка, запираю щ ая шайбу. Ш айба изготовлена из 
стали 65Г и закалена до твердости HRC 43—48. Д ля свобод­
ного вращения шестерни по валу зазор между упорной шайбой 
и шестерней должен быть не более 0,15 мм. Такой зазор может 
быть обеспечен установкой упорной шайбы одного из трех р а з ­
меров по толщине: 7_0,058 , 7,15_0.058, 7,3_0,о58 мм.

Безударное включение 2-й, 3-й, 4-й и 5-й передач обеспечи­
вается двумя синхронизаторами 5 и 30. Заодно с шестернями 
2-й, 3-й, 4-й и 5-й передач выполнены зубчатые венцы для 
включения передач и конусные поверхности для синхрониза­
торов.

Синхронизаторы инерционного типа позволяют произвести 
зацепление зубчатой муфты каретки с зубчатой муфтой ше­
стерни после выравнивания угловых скоростей вращения ше^ 
стерни и вала. Выравнивание скоростей происходит за счет 
фрикционной пары конусного кольца синхронизатора и конуса 
на шестерне. Синхронизатор представляет собой подвижную 
каретку, передвигающуюся по шлицам вторичного вала ко­
робки, и цилиндрическую обойму с двумя конусными латун­
ными кольцами, прикрепленными к обойме заклепками. 
Обойму фиксируют на каретке в среднем положении четыре 
шарика диаметром 7,938 мм, прижимаемые к обойме пружи­
нами. Н а обоих торцах каретки профрезерованы зубчатые 
венцы, входящие в зацепление с зубчатыми венцами шестерен. 
Зубчатые венцы выполнены в форме «ласточкин хвост» с укло­
ном 1°30'. Такое устройство предупреждает самовыключение 
зубчатой муфты при работе передачи. На конусной поверхности 
латунных колец синхронизатора нанесены мелкие канавки, ко­
торыми разрушается масляная пленка в момент соприкоснове­
ния конусных поверхностей обоймы и шестерни. Обойма син­
хронизатора изготовлена из стали 45, конусные кольца изго­
товлены из латуни. Каретки синхронизаторов изготовлены из
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стали 15ХГН2ТА, подвергнуты цементации и закалке  до твер­
дости HRC 58—62. В обойме выполнены четыре фигурных паза, 
в которые входят шипы каретки прямоугольного сечения. На 
торцы шипов установлена муфта и закреплена штифтами. 
Муфта имеет кольцевую проточку, в нее входят шипы вилки 
переключения передач.

При включении передачи каретка синхронизатора передви­
гается с некоторым усилием в направлении вращающейся ше­
стерни, с которой должно быть произведено включение. Одно­
временно перемещается обойма. Конусные кольца обоймы и 
шестерни входят в соприкосновение и под действием сил трения 
происходит выравнивание их угловых скоростей, после чего 
шипы каретки входят в углубление со скосами в середине фи­
гурных пазов обоймы. Под действием возникших сил инерции 
вращающихся масс обойма и шипы каретки прижимаются друг 
к другу. Т акая  конструкция синхронизатора обеспечивает рас­
пределение усилия, прикладываемого к каретке не только че­
рез шарики, но и через скосы средних углублений в пазах 
обоймы. Возникающие на скосах силы — осевая прижимает 
кольцо к конусу и обеспечивает выравнивание скоростей вра­
щения шестерни и вала, и окруж ная сила стремится повернуть 
обойму в обратном направлении. После выравнивания скоро­
стей вращения включаемой шестерни и вторичного вала  взаим ­
ное скольжение конусного кольца обоймы и шестерни прекра­
тится, сила инерции, прижимаю щая обойму к каретке и пре­
пятствующая осевому перемещению каретки, исчезнет, и шипы 
каретки выйдут из углублений фигурных пазов обоймы. Под 
действием осевого усилия от механизма переключения передач 
шариковые фиксаторы будут утоплены. Каретка, скользя по 
шлицам вторичного вала, войдет в зацепление с зубчатым вен­
цом включаемой шестерни. Благодаря  скосам на торцах зубьев 
шестерня провернется и зубья шестерни и каретки бесшумно 
войдут в зацепление, если д аж е против зуба каретки окажется 
не впадина, а зуб шестерни.

Описанный процесс происходит за очень короткое время, 
когда рычаг управления коробкой передач переводится из ней­
трального положения в положение включения соответствующей 
передачи. Попытка слишком быстро переключать передачи мо­
жет привести к повреждению синхронизатора. Д ля  обеспече­
ния длительной безотказной работы синхронизаторов необхо­
димо полностью выключать сцепление и переводить рычаг пе­
реключения передач из одного положения в другое без рывков.

Включение первой передачи и заднего хода осуществляется 
перемещением шестерни 27 по шлицам вторичного вала  до пол­
ного зацепления с соответствующей шестерней. Механизм пе­
реключения передач трехходовой, размещен в крышке 26. К а ­
ретки синхронизаторов, шестерню 1-й передачи и заднего хода 
передвигают вилки, закрепленные на подвижных штоках. 
Штоки в нужном положении удерживаю т шариковые фикса­
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торы 33 с пружинами. Н а каждом штоке выполнены три р а ­
диальных углубления, положение которых обеспечивает вклю­
чение кареток синхронизаторов и шестерни.

Д л я  предохранения от одновременного включения двух пере­
дач имеется блокирующее устройство, состоящее из штифта и 
двух пар шариков. При движении одного штока два других 
запираются шариками, которые входят в соответствующие к а ­
навки на этих штоках. Ошибочное включение заднего хода и 
1-й передачи предотвращает пружинный предохранитель 34. 
Чтобы включить задний ход или первую передачу, нужно пре­
одолеть дополнительное усилие пружины предохранителя. 
Рычаг переключения передач установлен в чугунной опоре 3, 
укрепленной на крышке коробки. М ежду опорой и крышкой 
установлена уплотнительная прокладка. В прорезь шаровой 
головки рычага переключения входит штифт, не позволяющий 
рычагу поворачиваться вокруг вертикальной оси. К внутренней 
сферической поверхности опоры головку рычага прижимает 
пружина.

Система смазки коробки передач — смешанная. Под давле­
нием с помощью масляного насоса смазываются подшипники 
скольжения шестерен вторичного вала. Масло поступает в насос 
из картера коробки передач через заборник 16 с сеткой и маг­
нитом. Через канал в днище картера масло поступает к м асля­
ному насосу 10. От насоса"по передней стенке картера, каналу 
в крышке подшипника первичного вала, сверлениям в первич­
ному валу оно поступает в канал вторичного вала и по ради аль­
ным сверлениям к подшипникам скольжения шестерен. П еред­
ний роликоподшипник вторичного вала  смазывается маслом, 
просочившимся между отверстием для смазки во вторич­
ном валу и маслопроводящей трубкой первичного вала. П од­
шипники качения, зубчатые зацепления и механизм переклю­
чения передач смазываются разбрызгиванием. Блок шестерен 
заднего хода смазывается маслом, стекающим по лотку, распо­
ложенному на левой стенке картера коробки. Масляный насос 
закреплен к картеру коробки передач четырьмя болтами. Корпус 
и основание насоса отлиты из серого чугуна. Ведущая и ведомая 
шестерни насоса изготовлены из стали 45Х и термообработаны 
до твердости HRC 24—30. Число зубьев 8 , длина зубьев шесте­
рен 16—о Jos мм, модуль 4,25. Ведущая шестерня напрессована 
на валик, а для надежной фиксации ее перед запрессовкой 
в углубление валика устанавливается шарик диаметром 4 мм, 
служащий шпонкой. В отверстие шестерни под вал для шарика 
предусмотрен паз. Подшипниками валика ведущей шестерни 
являются втулки, запрессованные в корпус насоса и основания. 
Ведомая шестерня вращ ается на валике, установленном в кор­
пусе насоса. Валики масляного насоса изготовлены из стали 
15ХФ и подвергнуты цементации и закалке  до твердости не 
Менее HRC 56. Втулки ведущего валика изготовлены из бронзы
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О Ц С  4-4-2,5, а отверстия их обработаны до диаметра М+о.'ош мм. 
Зазор  между торцами шестерен насоса и корпусом обеспечивает 
уплотнительная прокладка из картона, которая имеет толщину 
0 ,3+ 0 ,03  мм.

Масляный насос снабжен редукционным клапаном, отрегу­
лированным на давление 7 8 + 1 0  кП а (0,8—0,1 кг/см2). При 
повышении давления масла в нагнетательной магистрали выше 
параметров регулировки редукционного клапана, масло отжи­
мает шарик и пружину и перетекает во всасывающую полость 
картера коробки передач.

Техническое обслуживание коробки передач заключается 
в периодической проверке ее крепления к двигателю и состояния 
подвески, в поддержании нормального уровня масла и свое­
временной его замене согласно рекомендациям карты смазки. 
Уровень масла в картере определяют по кромке контрольного 
отверстия на картере, закрытого пробкой. При замене масла 
сливать его следует в горячем состоянии через два сливных 
отверстия, закрытых пробками. Необходимость слива масла 
через два отверстия объясняется наличием внутри картера пере­
городки. После слива масла необходимо, отвернув болты, снять 
крышку заборника масляного насоса. Сетку заборника очистить 
и промыть. Промыть магнит заборника и установить крышку 
на место. При установке крышки прокладку и крышку необхо­
димо расположить так, чтобы не перекрыть ими масляную м а­
гистраль. Периодически, при сезонном обслуживании следует 
промывать коробку передач индустриальным маслом И-12А или 
И-20А. Д л я  промывки следует залить в картер 2,5—3 л масла, 
установить рычаг управления коробкой в нейтральное положе­
ние, пустить двигатель и дать проработать ему до 10 мин. После 
остановки двигателя слить промывочное масло и заполнить 
картер до уровня контрольного отверстия маслом согласно 
карте смазки. Категорически запрещается промывать коробку 
передач керосином или дизельным топливом. При ремонте ко­
робки передач и полной ее переборке масляный насос перед 
установкой смазать маслом, рекомендуемым для коробки пе­
редач. При буксировке автомобиля с неработающим двигателем 
первичный и промежуточный валы не вращаются, масляный 
насос не работает и не подает смазку в подшипники шестерен 
вторичного вала и на конусные поверхности синхронизаторов. 
Отсутствие смазки на трущихся поверхностях вызывает задиры 
поверхностей скольжения, износ канавок колец синхронизаторов 
и ведет к выходу из строя всей коробки передач. При необходи­
мости буксировки автомобиля следует отключить коробку пе­
редач, установив рычаг управления раздаточной коробкой 
в нейтральное положение. Д л я  предупреждения преждевремен­
ного износа трущихся пар при температуре окружающей среды 
ниже —30 °С рекомендуется до начала движения подогреть 
масло в коробке передач. В случае длительной стоянки авто м о ­
биля при низких температурах масло из картера коробки слить,

100



а перед пуском двигателя это масло подогреть и залить в ко­
робку передач.

3. РА ЗД А ТО Ч Н А Я  КО РО БК А . Раздаточная  коробка пред­
назначена для распределения крутящего момента по ведущим 
мостам и отбора мощности на лебедку. Она обеспечивает повы­
шение проходимости автомобиля за счет понижающей пере­
дачи, а такж е дифференциальную связь между задним и проме­
жуточным ведущими мостами.

Раздаточная коробка (рис. 25) — механическая, четырех- 
вальная, состоит из собственно раздаточной коробки, дополни­
тельной коробки, обеспечивающей работу трансмиссии авто­
мобиля на повышающем или понижающем диапазоне, привода 
на передний ведущий мост и коробки отбора мощности для 
привода лебедки. Раздаточная коробка установлена за коробкой 
передач и соединена с ней основным промежуточным карданным 
валом.

Техническая характеристика раздаточной коробки

Общее передаточное число:
на повышающей передаче ....................................................................  1,41
на понижающей передаче ....................................................................  2,28

Число зубьев шестерен дополнительной коробки:
ведущей понижающей передачи .......................................................  23
ведомой понижающей передачи .......................................................  36
ведущей повышающей передачи .......................................................  30
ведомой повышающей передачи .......................................................  29

Модуль нормальный, м м ............................................................................  5
Число зубьев шестерен собственно раздаточной коробки:

ведущих шестерен промежуточного в а л а ......................................  24
ведомых шестерен выходных в а л о в ................................................... 35

Модуль нормальный, м м ............................................................................  5
Число зубьев шестерен коробки отбора мощности:

ведущей ш е с т е р н и .....................................................................................  22
ведомой шестерни ..................................................................................... 22
промежуточной ш е с т е р н и ........................................................................  22

Модуль нормальный, м м ............................................................................  5
Число зубьев шестерен привода переднего моста:

ведущей ш е с т е р н и ..................................................................................... 24
промежуточной ш е с т е р н и ........................................................................  32
ведомой шестерни ..................................................................................... 35

Модуль нормальный, м м ............................................................................  4
Расстояние между осями первичного и промежуточного валов,
мм .......................................................................................................................165,75
Расстояние между осями промежуточного и выходных валов,
мм ..........................................................................................................................  70,52
Максимальный крутящий момент коробки отбора мощности,
Н -м ( к г с - м ) ...................................................................................................... 637 (65)

сталь
Материал шестерен ........................................................................................15ХГНТА
М атериал в а л о в ............................................................................................... сталь 40Х

Картеры раздаточной коробки отлиты из специального чу- 
гУна. Передний и задний картеры после механической обра­
ботки соединяют между собой восемью болтами М20 X  47. 
Задний картер проходит механическую обработку совместно
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Рис. 25. Раздаточная коробка:
1 — привод на передний ведущ ий мост; 2 — промежуточны й вал; 3 — ш естерня спидометра 
ведущ ая; 4 — ш естерня привода переднего ведущ его моста; 5 ~  первичный вал; 6 и 18 — 
кры ш ки; 7 —  подуш ка передней подвески; 8 — передний кронш тейн; 9 и 28 — ш естерни 
пониж аю щ ей передачи ; 10 — ш ток; 11 — коробка отбора мощ ности; 12 — ш естерня отбора 
мощ ности; 13 и 25 — шестерни повыш аю щ ей передачи ; 14 и 30 — ш естерни привода п ро­
меж уточного моста; 15 — пробка м аслозаливного отверстия; 16 — ди ф ф еренц иал ; 17 и 33 — 
ш естерни привода задн его  моста; 19 — ры чаг вклю чения (вы клю чения) диф ф еренц иала; 
2 0 — м уф та блокировки ди ф ф еренц иала; 21 — втулка ш лицевая; 2 2 — пробки м аслосли в­
ного отверстия; 23 — подш ипник; 24 — картер задний; 26 — картер передний; 27 — син­
хронизатор; 29 — ры чаг вклю чения переднего ведущ его моста; 31 — вал  привода проме­

жуточного м оста; 32 — вал  привода задн его  моста



с  крышкой 18 после предварительной обработки привалочных 
поверхностей. Точность соединения обеспечивают два устано­
вочных штифта. Крышку крепят болтами. Картер и крышку 
маркируют одинаковым клеймом, и в дальнейшем их раском- 
плектовка не допускается.

Картер привода переднего ведущего моста крепят к перед­
нему картеру раздаточной коробки болтами М12. Центровку 
осуществляют по наружной обойме второго переднего подшип­
ника промежуточного вала. Картер коробки отбора мощности 
устанавливаю т на верхнюю обработанную плоскость переднего 
картера, центрируют двумя штифтами и крепят болтами М 10 . 
Все стыки соединения картеров уплотнены прокладками из про­
питанного картона толщиной 0,3 мм. Внутренние необработан­
ные поверхности картеров окрашены специальной маслостойкой 
краской.

Внутренняя полость картера привода переднего ведущего 
моста защищена от внутренней полости переднего картера ре­
зиноармированной манжетой, запрессованной в обойму. Обойма 
установлена в картере, а рабочая кромка манжеты работает по 
специальной шейке на ступице ведущей шестерни 4 привода 
переднего моста.

Первичный вал 5 ступенчатый, подвергнут термообработке 
до твердости НВ 241-286. Он установлен в переднем картере на 
двух подшипниках. Передний конец вала диаметром 6 0 ± 0 ,1  мм 
опирается на шариковый подшипник. Задний роликовый под-

г п  +0,020 ттшипник напрессован на шейку диаметром 50+о,ооз мм. На шли­
цевом конце вала закреплен корончатой гайкой со шплинтом 
фланец. М ежду фланцем и гайкой устанавливают тарельчатую 
пружину из стали 65Г выпуклой стороной к гайке. Пружина 
предназначена для устранения люфта фланца, возникающего 
в процессе эксплуатации. Между подшипником вала и торцом 
ступицы фланца установлена опорная шайба толщиной 
10—о,2 мм, изготовленная из стали 40.

Н а первичный вал напрессованы до соприкосновения веду­
щ ая шестерня 13 повышающей передачи, шестерня 12 отбора 
мощности и ведущая шестерня 9 понижающей передачи. Д опол­
нительно шестерни фиксируют одной, общей для всех шестерен
шпонкой, помещенной в паз шириной 16Io[o7s мм. Задний под­
шипник закрыт снаружи картера сферической заглушкой. Торцы 
ее покрыты герметизирующей мастикой. Заглуш ку распрямляют 
ударом в сферу и стопорят кольцом.

Передний подшипник первичного вала закрываю т крыш­
кой 6 , отлитой из ковкого чугуна. Крышку крепят к картеру 
болтами М10Х30. Стык соединения уплотнен картонной про­
кладкой толщиной 0,3 мм. Крыш ка является одновременно 
передней опорой раздаточной коробки.

Промежуточный вал 2 раздаточной коробки изготовлен из 
стали 45 селект (С =  0,42—0,47). Все рабочие поверхности,
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кроме резьбы М39 X  2, передней части до шлицев и средней 
части в зоне установки большого роликового подшипника, под­
вергнуты термообработке ТВЧ на глубину 1—4 мм до твердости 
HRC 56-62. Шлицы термообработаны на глубину 4— 6  мм, твер­
дость HRC не менее 48. Биение основных рабочих поверхностей 
не превышает 0,02 мм относительно оси вала. Вал опирается 
на четыре подшипника, установленных в расточках заднего, 
переднего картеров и картере привода переднего ведущего 
моста. Средний роликовый подшипник установлен наружным 
кольцом на стыке переднего и заднего картеров. Н аруж ное 
кольцо его стопорят стопорным кольцом, заж аты м между к а р ­
терами. Внутреннее кольцо напрессовано на шейку вала д и а­
метром ЮО+о’ооз мм. Одним торцом оно упирается в бурт вала, 
а со стороны другого торца зафиксировано стопорным кольцом. 
На промежуточном валу в переднем картере устанавливают 
ведомые шестерни повышающей 25 и понижающей 28 передач 
и синхронизатор 27.

Шестерни устанавливают на бронзовых втулках, расточен­
ных после запрессовки в ступицы шестерен до диаметра 
74+°,06 мм Шестерня 25 повышающей передачи работает на 
шейке вала диаметром 73,88_о,ооз мм. Ш естерня 28 понижаю­
щей передачи работает по стальной втулке диаметром 
73,85_о,оз мм. Втулка изготовлена из стали 20  и подвергнута 
цианированию на глубину 0,3—0,6 мм. Твердость наружной 
поверхности после термообработки HRC 50, не менее. Н а по­
верхности втулки выполнено четыре отверстия диаметром 6  мм 
для пропуска масла. Втулка установлена на вал на скользящей 
посадке. Торцами ступиц шестерни опираются на шайбы тол­
щиной 2,8_о,об мм. Ш айбы изготовлены из стали 65Г и з а к а ­
лены до твердости HRC 44-52.

Втулку синхронизатора напрессовывают на шейку вала диа­
метром 6 8 +0,’т !  мм и дополнительно фиксируют двумя сегмент­
ными шпонками. Синхронизатор раздаточной коробки унифи­
цирован с синхронизатором 2 -й и 3-й передач коробки передач.

Д ля  обеспечения надежной работы шестерен и снижения 
осевых износов между вторым передним подшипником и торцом 
шейки диаметром 6 6  мм установлена опорная шайба толщиной 
5,75-0,05 мм. Ш айба изготовлена из стали 09Г2 и подвергнута 
цементации на глубину 0 ,8 — 1,1 мм, твердость после термообра- 
ботки HRC 44-52.

Н а шлицах переднего конца промежуточного вала  установ­
лены ведущие шестерни привода переднего моста 4 и привода 
спидометра 3. Передний подшипник закреплен на валу гайкой. 
Гайка после затяж ки  раскернена. М еж ду подшипником и ш е­
стерней 3 установлена шайба толщиной 8  мм. Н аруж ная  обойма 
переднего подшипника установлена в картере привода перед­
него моста 1. С торца вал закрыт литой чугунной крышкой. 
В крышку запрессована резиноармированная манжета, которая
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рабочей кромкой уплотняет шейку вала диаметром 30_о,045 мм, 
обеспечивая герметизацию внутренней полости крышки перед­
него подшипника. Через эту полость в осевой канал промежу­
точного вала стекает масло для смазки подшипников скольже­
ния шестерен 25 и 28.

Н а промежуточном валу в заднем картере раздаточной ко­
робки установлены ведущие шестерни 14 и 17 привода проме­
жуточного и заднего мостов. М ежду шестернями установлен 
межосевой дифференциал 16. Шестерни устанавливают на брон­
зовых втулках, расточенных после запрессовки в шестерню. 
Диаметр  расточки втулки шестерни привода промежуточного 
моста 74+0’06 мм, шестерни привода заднего моста — 64+0>06 мм. 
Одновременно с расточкой втулок обрабатываю т и их торцы, 
при этом выдерживают размер 20  +  0,14 мм от торца шестерни 
со стороны муфты блокировки до торца втулки и длину подшип­
ника скольжения — 91,751ол4 мм (шестерня 17). У шестерни 14
длина подшипника скольжения составляет 88,75 Го0’,?! мм при 
толщине буртика одной из втулок 3 мм. Н а внутренней поверх­
ности втулок выполнены три продольные канавки глубиной 
1 мм для  улучшения условий смазки трущихся поверхностей 
втулок и вала. Д л я  поступления смазки к втулкам в теле 
шестерни между зубьями просверлены два отверстия диаметром 
5 мм на расстоянии 40 ±  1,2 мм от торца.

Шестерня 14 работает по шейке вала  диаметром 
73,88_о,оз мм, шестерня 17 — по стальной втулке диаметром 
63,88_о,оз мм. Втулка изготовлена из стали 20 и подвергнута 
цианированию на глубину 0,3—0,6 мм. Твердость наружной 
поверхности после термообработки не менее HRC 50, длина
втулки 9 1 , 7 5 ^ 0 ,0 5 -  Втулку устанавливают на вал на скользящей 
посадке. Торцы втулок шестерен со стороны дифференциала 
работают по опорным шайбам, изготовленным из стали 65Г 
и закаленным до твердости HRC 44-52, толщина шайб 4 _ ч>08 мм.

На шейку вала диаметром 6 8 +о’,й мм напрессована кресто­
вина межосевого дифференциала 16. Дополнительно крестовину 
фиксируют двумя сегментными шпонками. Крестовина отко­
вана из стали 15ХГНТА и цементирована на глубину 0,9— 1,2 мм 
до твердости HRC 58-64. Н а ее ступице шириной 58_0,об мм

ol— 0,074выполнены четыре шипа под сателлиты диаметром о5 _о,и5 мм. 
Рабочая  длина шипа 30 мм. Торцы шипов обработаны по сфере

—“13диаметром 162,5_4о мм и прошлифованы. В торцах выполнены 
сверления диаметром 10 мм на глубину 17 мм, в которые входят 
гладкие концы стопорных болтов обоймы дифференциала. 
Отверстие ступицы крестовины обработано до диаметра
68+°.°3 мм, ширина канавок под шпонки 8,1+ода мм. На шипах 
вращаются сателлиты дифференциала, изготовленные из стали 
15ХГНТА и подвергнутые цементации на глубину 0,9— 1,2  мм.
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Твердость поверхности зубьев HRC 58-63, сердцевины — H R C  
30-44. В отверстие каждого сателлита диаметром 37,88+0-1 мм 
запрессована втулка из бронзовой ленты О ЦС 4-4-2,5 толщиной
1,5 мм. После запрессовки втулку калибруют до диаметра 
35+°,05 мм. Н а сферический торец сателлита дифференциала 
устанавливают шайбу диаметром 6 6  мм, изготовленную из 
бронзовой ленты ОЦС 4-4-2,5 толщиной 1,5 ± 0 , 0 5  мм. Конфи­
гурация внутренних отверстий шайбы соответствует конфигура­
ции шипов крестовины, и лыски шипов удерживают ее от про­
ворачивания. Н а крестовину дифференциала с сателлитами и 
опорными шайбами установлена обойма дифференциала. Она 
зафиксирована стопорными болтами М12 относительно шипов 
крестовины дифференциала. Болты застопорены стальными 
шайбами, усики которых отогнуты на грани головки болтов. 
Обойма отлита из ковкого чугуна. Внутреннее отверстие обоймы 

обработано по сфере диаметром 163+026 мм. Н а наружной по­
верхности в двух взаимно перпендикулярных плоскостях про­
сверлены четыре отверстия и нарезана резьба М12 под стопор­
ные болты. Сателлиты дифференциала находятся в постоянном 
зацеплении с зубьями шестерни привода промежуточного 
моста 14 и шестерни привода заднего моста 17.

Н а задний шлицевой конец промежуточного вала установ­
лена шлицевая втулка муфты блокировки дифференциала. 
Втулка и муфта изготовлены из стали 15ХГНТА и цементиро­
ваны, муфта на глубину 0,9— 1,2 мм, в т у л к а — 1,2— 1,5 мм. 
Внутренние шлицы втулки закалены до твердости HRC 37, н а ­
ружные шлицы и муфта — до твердости HRC 58-63. В теле 
втулки между шлицами просверлены два отверстия диаметром 
8  мм. Перед установкой муфты на шлицевую втулку в отверстия 
вводят пружины и шарики-фиксаторы. Ш арики-фиксаторы вхо­
дят в специальные пазы муфты, фиксируя ее в положении 
«включено» или «выключено». По два паза на глубину 2,25 мм 
профрезерованы на двух диаметрально противоположных зубьях 
муфты на расстоянии 16 мм друг от друга. Перемещение муфты 
осуществляется при помощи вилки, лапки которой входят в коль­
цевую канавку шириной 1 2 + ° 12 мм, выполненную на наружной 
поверхности муфты. Ступица муфты блокировки дифференциала 
и задний роликовый подшипник удерживает на валу корончатая 
гайка с шайбой. Н аруж ная обойма роликового подшипника 
установлена в отверстие крышки картера 18 диаметром
110±о;о?1 мм. Конструкция подшипника обеспечивает взаимное 
перемещение внутреннего и наружного колец подшипника для 
компенсации отклонения длины вала и картера коробки. Гнездо 
подшипника закрыто стальной штампованной крышкой, закреп­
ленной болтами.

Управление блокировкой дифференциала осуществляется 
вилкой и валом, установленными в задней крышке 18 заднего 
картера раздаточной коробки. Вал уплотнен резиновым сальни­
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ком. Д л я  привода промежуточного и заднего мостов крутящий 
момент через дифференциал и шестерни 14 и 17 передается на 
ведомую шестерню привода промежуточного моста 30 и ведомую 
шестерню заднего моста 33. Шестерни 30 и 33 унифицированы. 
Они напрессованы на валы и зафиксированы относительно их 
призматическими шпонками.

Вал привода промежуточного моста 31 установлен в перед­
ней стенке заднего картера на роликовом подшипнике. Диаметр

1 1 л + 0 ,023отверстия под подшипник в картере 110 _0,012 мм, диаметр 
шейки вала  50+о',ооз мм. Гнездо подшипника со стороны перед­
него картера закрыто сферической штампованной крышкой, 
установленной в выточку гнезда на герметизирующей мастике. 
М ежду шестерней 30 привода промежуточного моста и задним 
роликовым подшипником на вал установлена распорная втулка. 
Внутреннее кольцо заднего роликового подшипника зафиксиро­
вано на валу между распорной втулкой и ступицей фланца. 
Н аружное кольцо подшипника в крышке картера удерживается 
стопорным кольцом, установленным в канавку подшипника и 
заж аты м его крышкой.

Вал 32 привода заднего моста в отличие от вала  31 вра­
щается на трех подшипниках. Дополнительный подшипник 
введен в связи с установкой на фланце вала  стояночного тор­
моза. Передний и средний подшипники унифицированы с под­
шипниками вала привода промежуточного моста. Ведомая ше­
стерня 33 привода заднего моста напрессована на вал и допол­
нительно зафиксирована шпонкой. М ежду шестерней и средним 
подшипником установлена упорная шайба толщиной 10_о,i мм, 
изготовленная из стали 45 и подвергнутая термообработке до 
твердости HRC 7. Н а шейку вала диаметром 55 +  0,01 мм на­
прессовано внутреннее кольцо среднего подшипника. Наружное 
кольцо установлено в крышку заднего картера и зафиксировано 
стопорным кольцом, прижатым к крышке картера крышкой 
подшипника. М ежду внутренними кольцами среднего и заднего 
подшипников установлена распорная втулка длиной 5 4 _ 0,4 мм. 
Задний подшипник напрессован на вал до упора в распорную 
втулку и прижат фланцем. Фланец установлен на шлицевой 
конец вала и через тарельчатую пружину закреплен корончатой 
гайкой.

Привод переднего ведущего моста состоит из трех шестерен. 
В зацеплении с ведущей шестерней привода находится проме­
жуточная шестерня. Она напрессована на шейку промежуточ­
ного вала  до упора в буртик. Промежуточный вал стальной, 
термообработан до твердости НВ 241-286, установлен в картере 
привода переднего моста на двух подшипниках.

Н а шейку вала  диаметром 40 +  0,8 мм напрессован задний 
роликовый подшипник. Подшипник зафиксирован стопорным 
кольцом, установленным в канавку отверстия подшипника в к а р ­
тере привода. Отверстие картера привода под подшипник при­
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мыкает к передней стенке картера дополнительной коробки н 
перекрывает его, исключая утечку масла. Н а шейку вала диа-

, Г +0,058метром 4 5 +о,о4з мм напрессована промежуточная шестерня, 
находящаяся в постоянном зацеплении с ведущей шестерней 
привода. Ш ейка вала закалена ТВЧ на глубину 2 мм до твер­
дости HRC 45. После напрессовки шестерни на вал устанавли­
вают распорную втулку, передний шариковый подшипник и 
шайбу. Все эти детали зафиксированы на валу корончатой гай­
кой М24, а передний шариковый подшипник — в отверстии 
картера стопорным кольцом из стали 65Г, установленным в вы­
точку крышки подшипника. Крыш ка подшипника отлита из 
серого чугуна, к картеру привода ее крепят болтами. В теле 
крышки выполнено резьбовое отверстие, в которое завернут 
сапун.

В постоянном зацеплении с промежуточной шестерней при­
вода находится ведомая шестерня. На ступице этой шестерни 
выполнена зубчатая муфта. Шестерня вращается на втулке из 
легированного чугуна твердостью НВ 197-235, установленной 
на вал до упора в его бурт. Втулка смазывается маслом, посту­
пающим к ней через два отверстия в теле шестерни. Н а шейку 
заднего конца вала ведомой шестерни диаметром 55 +  0,01 мм 
напрессован шариковый подшипник до упора в буртик вала. 
Подшипник в картере привода зафиксирован стальной штампо­
ванной крышкой.

Н а шлицы вала ведомой шестерни привода установлена ш ли­
цевая втулка с муфтой включения привода. Муфта унифициро­
вана с муфтой блокировки дифференциала. Управление приво­
дом осуществляется вилкой, которая через систему тяг соеди­
нена с рычагом управления в кабине.

М ежду шлицевой втулкой муфты и передним подшипником 
ведомого вала установлена опорная шайба толщиной 4_ол мм. 
Передний подшипник помещен в отверстие картера диаметром 
120+°.°7 мм и зафиксирован крышкой, которую к картеру крепят 
болтами. Н а шлицевом конце вала корончатой гайкой МЗО 
закреплен фланец. М ежду гайкой и фланцем установлены сталь­
ная и резиновая шайбы. Резиновая шайба предотвращает течь 
масла в зазоры между шлицами вала и фланца.

Фланцы валов привода ведущих мостов уплотняют резино­
армированными двухкромочными манжетами, запрессованными 
в крышки подшипников. Рабочие кромки манжет работают по 
ступицам фланцев, предварительно подвергнутым упрочнению 
поверхности методом накатки. Д л я  предохранения рабочих 
кромок манжет н поверхности ступиц фланцев от попадания 
грязи к фланцам приварены штампованные грязеотражатели 
лабиринтного типа.

Смазка раздаточной коробки комбинированная. Д ля  подшип­
ников скольжения ведомых шестерен повышающей и понижаю­
щей передач масло поступает самотеком из специального лотка,
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отлитого на левой стенке переднего картера, по каналу в перед­
ней стенке и крышке переднего подшипника промежуточного 
вала. Из внутренней полости передней крышки, закрытой рези­
ноармированной манжетой, масло поступает в осевой канал 
промежуточного вала, а из него через радиальные отверстия 
к подшипникам шестерен. В специальный лоток на стенке кар­
тера масло забрасывается шестернями при работе раздаточной 
коробки.

Подшипники скольжения ведущих шестерен привода проме­
жуточного и среднего мостов смазываются маслом, которое 
продавливается через отверстия, просверленные во впадинах 
между зубьями шестерен, в полость ступиц. Из полости ступиц 
оно попадает на поверхность подшипника. Остальные детали 
раздаточной коробки смазываются маслом, разбрызгиваемым 
вращающимися деталями.

Раздаточную коробку крепят к раме автомобиля в трех 
точках — одной передней и двух задних. Опорами являются 
передний кронштейн, охватывающий крышку переднего подшип­
ника первичного вала с установленной на нее резиновой подуш­
кой, и два задних кронштейна, в которые входят на резиновых 
подушках специальные цапфы, закрепленные к боковым пло­
щ адкам заднего картера болтами. Передний кронштейн закреп­
лен на поперечине рамы, задние кронштейны крепят к лонж е­
ронам. Кронштейны имеют съемные крышки, позволяющие 
демонтировать коробку с автомобиля.

Д л я  обеспечения долговечной работы раздаточной коробки 
и наиболее эффективного использования тяговых и экономиче­
ских качеств автомобиля рекомендуют пользоваться дополни­
тельной коробкой, имеющей два диапазона — повышающий и 
понижающий. Дополнительная коробка удваивает число ступе­
ней коробки передач и дает возможность выбрать наилучший 
вариант для соответствующих дорожных условий. Тяговые к а ­
чества автомобиля могут быть улучшены включением переднего 
ведущего моста. Его следует включать только при движении 
автомобиля по труднопроходимым участкам пути и при пре­
одолении крутых подъемов. При движении по неровной дороге 
межосевой дифференциал, установленный в раздаточной ко­
робке, поровну распределяет между промежуточным и задним 
мостами крутящий момент и создает независимое вращение 
колес этих мостов. Это предохраняет от перегрузок узлы сило­
вой передачи и уменьшает износ шин. При движении по трудно­
проходимым участкам пути (скользкая дорога, гололед, распу­
тица) дифференциал необходимо выключать (блокировать), при 
этом муфта на промежуточном валу передвигается к шестерне 
привода заднего моста, входит в зацепление с ее зубчатым 
венцом и ,блокирует ее с промежуточным валом.

При движении автомобиля не разрешается включать перед­
ний мост и блокировать межосевой дифференциал в момент 
пробуксовки колес. При движении по твердым сухим дорогам
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а  — карданны й вал  привода задн его  и промежуточного мостов; б  — вал  карданны й ос­
новной; в  — опора промеж уточного карданн ого  вала  привода задн его  моста; г  — к ар д ан ­

ный вал  привода переднего моста;
/  — пресс-м асленка; 2 — пробка; 3 — скользящ ая ви лка; 4 — вал  карданны й (сварной 
узел ); 5 — ф ланец-вилка; 6 — пробка м аслозаливного и сливного отверстия; 7 — вал 
опоры; 8 — кронш тейн опоры; 9 — кры ш ка опоры; 10 — ф ланец  с отраж ателем  в сборе; 
11 — обойма сальника; 12 — ш айба сальника; 13 — уплотнительное кольцо; 14 — шлицевой 
конец вал а ; 15 — ш плинт; 16 — крестовина; 17 — кры ш ка подш ипника; 18 — подш ипник 
крестовины; 19 — вилка н еподвиж ная; 20 — стопорная пластина; 21 — торцевой резиноар­
мированный уплотнитель подш ипника крестовины; 22 — резиноарм ированная уплотнитель­

н ая  м ан ж ета  вала; 23 — обойма; 24 — уплотнительны е кольца; 25 — защ итны й кож ух

Рис. 26. К ар дан н ая  передача:

передний мост должен быть выключен, а дифференциал р а з ­
блокирован.

Техническое обслуживание раздаточной коробки заклю ­
чается в периодической замене масла, контроле его уровня и 
поддержании в исправном состоянии элементов крепления.

Масло при замене необходимо заливать в передний картер 
небольшими объемами, чтобы дать ему возможность проникнуть 
через средний подшипник в задний картер. Заливать  масло 
следует до его появления из контрольного отверстия на левой 
стенке заднего картера. Заливку масла в картер привода перед­
него ведущего моста необходимо производить через пробку 
заливного отверстия этого картера, так как привод имеет само­
стоятельную масляную ванну.

Слив масла из картеров раздаточной коробки следует про­
изводить через три сливных отверстия. После слива масла сле­
дует очистить и промыть пробки и вмонтированные в них 
магниты.

Периодически необходимо проверять крепление крышек 
кронштейнов и крепление переднего кронштейна к поперечине 
рамы. Ослабевшие элементы крепления подтянуть.

4. К А РДА Н Н АЯ П ЕРЕД А ЧА . Карданная передача пред­
назначена для передачи крутящего момента на агрегаты транс­
миссии, оси валов которых изменяют свое положение при дви­
жении автомобиля. К арданная передача (рис. 26) открытого 
типа состоит из пяти карданных валов и промежуточной опоры. 
Все карданные валы изготовлены из стальной трубы диаметром 
89 +  0,32 мм с толщиной стенки 3,5 +  0,16 мм, имеют по два 
карданных шарнира и отличаются только длиной.

В трубу карданного вала с одной стороны приварена непод­
вижная вилка, с другой — шлицевой наконечник. По шлицам 
наконечника перемещается скользящая вилка. Вилки через 
крестовину и подшипники соединены с фланцами.

Крестовина карданного шарнира изготовлена из стали 
15ХГНТА, ее шипы цементируют на глубину 1,6— 1,9 мм и тер- 
мообрабатывают до твердости не менее HRC 58. Диаметр шипов 
после шлифовки составляет 33,62_0,oi5 мм, размер по торцам 
шипов — 147 _ о ,о 8  м м .  Игольчатые подшипники после наполнения 
смазкой устанавливают на шипы крестовины и крепят к вилке 
и фланцу штампованными крышками, которые одновременно
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Длина карданных валов (расстояние между опор­
ными поверхностями фланцев в сжатом состоянии), 
мм:

основного промежуточного (между коробкой пе­

Техническая характеристика карданной передачи

редач и раздаточной коробкой) ..................................  370
привода промежуточного м о с т а ..............................1327
привода заднего моста (промежуточный) . . . .  1252
то ж е (концевой) ........................................................... 1007
привода переднего моста ..........................................  1172

Предельный угол наклона вилок относительно флан­
ца, г р а д ........................................................................................  23
Допустимая частота вращения, о б / м и н .....................  3250
Допустимый дисбаланс, г - с м .......................................... не более

150

фиксируют подшипники от проворачивания шлицем шириной 
8 +0>2 мм, входящим в паз на наружной поверхности донышка 
стакана. Крышку крепят двумя болтами М10. Болты стопорят 
стопорной пластиной. Подшипники крестовины защищены от 
попадания грязи и сохранения заложенной смазки двумя рези­
ноармированными манжетами, одна из которых уплотняет торец 
подшипника.

Шлицевые соединения карданных валов защищены от воз­
действия пыли и грязи сальниками 13. Сальник представляет 
собой войлочное кольцо, внутренней поверхностью копирующее 
профиль шлицевого конца и установленное в обойму 11. Обойма 
навернута на резьбовой конец 3 и через шайбу 12 прижимает 
сальник к торцу вилки, одновременно уплотняя шлицы. К ар д ан ­
ный вал привода переднего моста имеет удлиненный шлицевой 
конец, что вызвано необходимостью снизить удельные давления 
в шлицевом соединении и ввести дополнительную защ иту шли­
цев от воздействия дорожной абразивной среды. Конструктивно 
дополнительная защ ита шлицевого соединения выполнена так. 
Н а шейку шлицевого конца вала напрессован до упора в бурт 
и приварен защитный кожух 25. В обойме 23 кожуха установ­
лены два резиновых кольца, которые обжимают скользящую 
вилку и защ ищ аю т внутреннюю полость от грязи.

Основной промежуточный карданный вал состоит из двух 
карданных шарниров, соединенных шлицевым концом. Передняя 
вилка на шлицевом валу зафиксирована от продольных пере­
мещений шплинтом 8 X 100  мм, а задняя может перемещаться 
по шлицам. Шлицы не имеют грязезащиты, так  как перемеще­
ние вилки по шлицам незначительно.

В цепи карданных валов заднего моста на балке промежу­
точного моста установлена на шпильках и закреплена гайками 
промежуточная опора. Корпус опоры отлит из стали 35Л. В ци­
линдрической части корпуса расточены два отверстия диаметром 
120+°,035 мм, в них на подшипниках установлен вал 7. Вал изго­
товлен из стали 45 и на обоих концах имеет шлицы, на которых 
корончатыми гайками закреплены фланцы 10. Подшипники
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закрыты крышками 9. Крышки крепят к опоре болтами М10. 
М ежду торцом задней крышки и наружным кольцом подшип­
ника оставлен компенсационный зазор.

Уплотненне полости корпуса промежуточной опоры обеспе­
чивают резиноармированные манжеты, запрессованные 
в крышки. Рабочие кромки манжеты опираются на цилиндри­
ческую часть фланца диаметром 75_о,г мм, упрочненную мето­
дом накатки. От попадания грязи в зону работы манжеты пре­
дохраняет штампованный отраж атель  лабиринтного типа, при­
варенный к фланцу. В верхней и нижней частях опоры выпол­
нены отверстия для заливки и слива масла. Отверстия закрыты 
пробками. Рядом с верхней пробкой устанавливают сапун. 
После сборки все валы подвергают динамической балансировке. 
Д исбаланс устраняют приваркой на трубу балансировочных 
пластин.

Техническое обслуживание карданной передачи. Периоди­
чески рекомендуется проверять крепления фланцев на шлице­
вых концах выходных валов агрегатов. Д л я  выполнения этой 
операции рекомендуется:

проводить работу на осмотровой канаве или эстакаде, н а­
дежно закрепив автомобиль;

выключить стояночный тормоз, установить в нейтральное 
положение рычаги управления коробкой передач и раздаточной 
коробки, выключить передний мост и разблокировать межосевой 
дифференциал;

попытаться покачивать фланец вдоль шлицев и в радиальном 
направлении усилиями обеих рук; при ослаблении соединения 
будет ощущаться люфт, который необходимо устранить;

разъединить фланцы карданного вала и соответствующего 
агрегата, расшплинтовать гайку крепления фланца, затянуть 
необходимым моментом и зашплинтовать; отпускать гайку для 
совмещения прорези с отверстием вала  не допускается. Болты 
крепления фланцев и фланцев-вилок термообработаны, поэтому 
их нельзя заменять другими болтами. Гайки этих болтов и 
гайки шпилек крепления промежуточной опоры к балке моста 
периодически подтягивать.

При проведении технического обслуживания и ремонта к а р ­
данной передачи с разборкой и сборкой ее элементов необхо­
димо соблюдать следующие требования:

1. Устанавливать на шлицевой конец вала скользящую вилку следует так, 
чтобы ушки приварной и скользящей вилок были расположены в одной пло­
скости. На трубе карданного вала и скользящей вилке нанесены стрелки, 
которые после установки скользящей вилки должны быть на одной линии.

2. Менять при ремонте карданных валов взаимное положение фланцев- 
вилок относительно приварной и скользящей вилок запрещается во избежание 
резкого увеличения дисбаланса карданного вала.

3. Разбирать карданный шарнир необходимо, вывернув масленку, отвер­
нув болты крепления крышек подшипников, сняв крышки и подшипники. 
Д ля извлечения крестовины следует спрессовать с двух смежных шипов кре­
стовины торцовое уплотнение и снять их через отверстия в вилках. Смещая 
крестовину в отверстиях вилок, вначале вывести шипы с напрессованными
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I — бортовое кольцо; 2 — посадочное кольцо; 3 — зам очное кольцо; 4 — обод колеса; 
5 — приж им  колеса; 6 — ф лан ец  полуоси; 7 — ш айба оп орная подш ипника; 8 — резиновый 
уплотнитель; 9 — стопор гайки; 10 —- болт; И  — стопорная п ластина; 12 — уплотнительная 
м ан ж ета  полуоси; 13 — упорное кольцо; 14 — гай ка  подш ипника: 15 — вентиль колеса; 
16 — ступица колеса; /7 — подш ипник ступицы; 18 — уп лотнительная м ан ж ета сту­
пицы; 19 — м аслоуловитель; 20 — тормозной бараб ан ; 21 — ограничитель перемещ ения 
рессоры; 22 — опора рессоры; 23 — буф ер дем п ф ера; 24 — редуктор; 25 —  пробка м асло­
сливного отверстия; 26 —  картер  моста; 27 — кож ух полуоси; 28 — полуось; 29 — суппорт 
торм оза; 30 — защ и тны й  диск; 31 — н акл ад ка  тормозной колодки; 32 — торм озн ая ко­

лод ка ; 33 — уп орная  втулка

Рис. 27. Задни й  (пром еж уточны й) ведущ ий мост:

торцевыми уплотнениями, а затем вынуть крестовину. Собирать следует 
в обратной последовательности, при этом каждый подшипник нужно запол­
нить смазкой, смазать торцевое уплотнение и рабочие кромки уплотнения 
подшипника.

4. Менять смазку в шлицевом соединении карданного вала привода 
переднего ведущего моста рекомендуется в следующем порядке:

отсоединить конец карданного вала со стороны скользящей вилки и 
снять скользящую вилку;

отвернуть обойму с уплотнением скользящей вилки;
извлечь уплотнительные кольца из канавки обоймы защитного кожуха; 
промыть скользящую вилку, кольца, защитный кожух и шлицевой конец 

вала в дизельном топливе или керосине;
установить в обойму уплотнительные кольца;
заполнить внутреннюю полость шлицевого конца вала, обойму защ ит­

ного кожуха и смазать поверхности шлиц вала и вилки графитной смазкой;
отвернуть пробку на скользящей вилке для выхода лишней смазки, 

надеть обойму, упорное и уплотнительное кольца, а затем и скользящую 
вилку на шлицевой конец вала. Конусный торец уплотнительного кольца 
установить в сторону скользящей вилки и поджать поворотом обоймы на 
lh — ъи  оборота, после заворачивания ее до упора в уплотнение;

зафиксировать обойму, накернив ее на расстоянии 2 мм от торца; 
вдвинуть скользящую вилку до упора, завернуть пробку, подсоединить 

и закрепить карданный вал.

5. В Е Д У Щ И Е  МОСТЫ. Ведущие мосты предназначены для 
увеличения крутящего момента и передачи его непосредственно 
на колеса автомобиля. Н а лесовозном тягаче КрАЗ передний, 
задний и промежуточный мосты являются ведущими. В состав 
каждого ведущего моста входят двухступенчатый редуктор и 
балка. Полуоси полностью разгружены. Задний и промежуточ­
ный мосты (рис. 27) одинаковы по конструкции и отличаются 
лишь смещением редукторов относительно оси автомобиля, на­
личием на балке среднего моста обработанной площадки для 
крепления промежуточной опоры карданной передачи и разным 
расположением приливов на картере редуктора для крепления 
реактивных штанг задней подвески. Передний ведущий мост 
(рис. 28) конструктивно отличается от задних мостов, так как 
имеет управляемые колеса. По деталям редуктора передний 
мост унифицирован с деталями задних мостов.

Балки ведущих мостов отлиты из стали. В средней части 
балка расширена и имеет сферическую полость, в которой р аз­
мещен дифференциал редуктора. Редуктор главной передачи 
Устанавливают на расширенной части среза фланца и крепят 
16 шпильками и гайками. Место стыка уплотняют картонной
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Рис. 28. П ередний ведущ ий мост:

1 — вентиль кам еры ; 2 — ц ап ф а; 3 — зам ков ая  ш айба; 4 — болт съем а ф ланц а  полуоси; 
5 — контргайка; 6 — ф лан ец  полуоси; 7 — н аруж н ая  полуось; 8 — гай ка  крепления п од­
шипников; 9 — втулка р азж и м н ая ; 10 — ступица колеса; И  — колесо; 12 — подш ипник 
ступицы ; 13 — приж им колеса; 14 — болт крепления колеса; 15 — тормозной бараб ан ; 
16 — торм озн ая колодка; 17 —  заклеп к а  тормозной н аладки ; 18 — суппорт; 19 — уплотни­
тельн ая  м ан ж ета  ступицы ; 20 — корпус поворотного кулака; 21 — ры чаг продольной ру ­
левой тяги; 22 — прокладки; 23 — ди ск  ш арнира равны х угловы х скоростей; 24 — кулак 
ш арнира; 25 —  ш аровая  опора; 26 — кож ух полуоси; 27 — п одклад ка  рессоры; 28 — картер 
м оста; 29 — редуктор; 30 — тяга  рулевой трапеции; 31 — внутренняя полуось; 32 — втулка 
полуоси; 33 — сальник ш аровой опоры; 34 — подш ипник ш кворня; 35 — кры ш ка подш ип­

ника — ры чаг рулевой трапеции; 36 — м аслоотраж атель

Техническая характеристика ведущих мостов

Общее передаточное число м о с т а .................  8,21
Передаточное число первой ступени (кониче­
ской) р е д у к т о р а ....................................................... 1,91
Число зубьев конических шестерен первой 
ступени редуктора:

ведущей ....................................................................12
ведомой ....................................................................23

Нормальный модуль, м м ...................................... 10,5
Передаточное число второй ступени (цилинд­
рической) р е д у к т о р а ...............................................4,28
Число зубьев цилиндрических шестерен вто­
рой ступени редуктора:

ведущей ................................................................14
ведомой ....................................................................60

Модуль, м м ....................................................................6,25
Число зубьев шестерен дифференциала:

сателлита ................................................................ И
полуосевой ш е с т е р н и .......................................... 22

Нормальный модуль, м м ...................................... 8
Материал шестерен:

в е д у щ и х ....................................................................сталь 20ХГНТА
в е д о м ы х ....................................................................сталь 15ХГНТА

Длина кожухов полуосей, мм: 
переднего моста п р а в о г о .................................. 424_2 5

то же, л е в о г о .................  ..................................  664_20

заднего моста правого . . . . .......................... 948+3'5

то же, левого . . . .  ....................................813+3-5
М атериал кожухов п о л у о с е й ..............................сталь 45 селект

по углероду

прокладкой. Несущие сечения балки по своему профилю близки 
к прямоугольному. Н а обоих концах балки выполнены фланцы, 
в центральные отверстия которых запрессованы кожухи полу­
осей. Кожухи полуосей переднего моста стопорят винтами. 
Диаметр отверстия в балке под кожух полуоси 8 8 +0>07 мм, д и а ­
метр кожухов полуосей задних мостов под запрессовку в балку
8 8 ^o[ffl мм * , переднего моста 8 8 +0,090 мм. Кожухи полуосей

* Д о 1982 г. диаметр кожуха полуоси был 88+0090 мм- Кожухи допол­
нительно стопорили винтом.

117



14 
13



/  — ведом ая ц илиндрическая ш естерня; 2 — ведом ая коническая ш естерня; 3 — картер 
главной передачи ; 4 — вед ущ ая  коническая ш естерня; 5 — расп орн ая  втулка; 6, 11 и 13 — 
регулировочны е прокладки; 7 — корпус подш ипников ведущ ей конической ш естерни; 
8 — уп лотнительная м ан ж ета; 9 — ф лан ец  карданного в ал а ; 10 и 14 — кры ш ки п од­
шипников ведущ ей цилиндрической ш естерни; 1 2 — ведущ ая ц илиндрическая ш естерня; 
15 — крестовина ди ф ф еренц иала; 16 — сателлит ди ф ф еренц иала; 17 —  подш ипник ди ф ф е­
ренц иала; 18 — ш естерня полуоси; 19 — чаш ка ди ф ф ерен ц и ала; 20 — кры ш ка корпуса под­
шипников ведущ ей конической ш естерни; 21 — м аслоотраж атель; 22 — регулировоч*

п ая  ш айба

Рис. 29. Г л авн ая  передача ведущ его моста:

в наиболее нагруженных зонах подвергнуты закалке ТВЧ на 
глубину 3,5—5,0 мм до твердости HRC ^  52.

На кожухи полуосей задних мостов устанавливают суппорты 
колесных тормозов и напрессовывают упорные втулки ступиц 
колес. Суппорты крепят при помощи заклепок диаметром 14 мм 
к фланцам балки. На кожухах полуосей переднего моста р а з ­
мещают корпуса шаровых опор и крепят к балке шестью 
шпильками и гайками М16 каж дая.

Верхние полки балок ведущих мостов имеют специальные 
площадки и приливы. Б алка  переднего моста — площадки для 
крепления рессор, балки задних мостов — гнезда для упоров, 
площадки для приварки опор концов рессор и крепления огра­
ничителей качания мостов. На нижней полке задних мостов н а ­
против упоров выполнены приливы для крепления нижних 
реактивных штанг.

Упоры отлиты из ковкого чугуна и установлены на демпфер­
ный пакет, состоящий из набора резиновых прокладок, имею­
щих толщину 3 мм, и стальных шайб. В гнезде упор удерживает 
стопорное кольцо, которое приварено в трех точках к балке 
моста.

Главная передача (рис. 29) состоит из пары конических 
и пары цилиндрических шестерен. Ведомая цилиндрическая 
шестерня собрана вместе с межколесным дифференциалом. 
Д етали главной передачи устанавливают в картере, отлитом из 
ковкого чугуна. Плоскость картера, устанавливаемого на балку 
моста, имеет центрирующий установочный бурт диаметром 
3 9 5 _o,i2 мм. Ведущая коническая и ведущая цилиндрическая 
шестерни главной передачи изготовлены за одно целое с валом, 
их цементируют на глубину 1,2— 1,5 мм и подвергают закалке  
до твердости HRC 58—63, а твердость сердцевины зубьев при 
этом должна быть HRC 30—42. К аждую  шестерню устанавли­
вают на двух конических подшипниках, коническую шестерню — 
в корпус 7, цилиндрическую — в гнезда 10 и 14 картера.

Корпус 7 и гнезда 10 отлиты из ковкого чугуна и закреплены 
к картеру каждый шестью шпильками и гайками М14. М ежду 
опорными плоскостями устанавливаю т уплотнительные картон­
ные прокладки толщиной 0,5 мм и пакеты регулировочных 
прокладок различной толщины 0,1; 0,15 и 0,5 мм. Регулировоч­
ные прокладки изготовлены из стальной ленты и предназначены 
Для регулировки предварительного натяга подшипников веду­
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щей цилиндрической' шестерни и регулировки зацепления 
шестерен конической пары.

Передний подшипник ведущей конической шестерни уста­
новлен в расточку корпуса диаметром 120_о,оз5 мм, задний — 
в расточку корпуса диаметром 150_о,о4 мм. Ш ейка вала  шестерни 
под установку переднего подшипника обработана до диаметра 
6 0 _о,о2 мм, а под установку заднего подшипника до диаметра
65+о,ооз мм. М ежду внутренними кольцами подшипников на вал 
установлена чугунная распорная втулка 5 и регулировочная 
шайба 22. Ш айба изготовлена из стали 65Г и термообработана 
до твердости HRC 37—44. Она предназначена для  регулировки 
предварительного натяга подшипников и может быть установ­
лена разной толщины: 3, 4 или 5 мм. Окончательную толщину 
доводят шлифовкой. После затяж ки  гайки фланца 9 моментом 
400—500 Н -м  (40—50 кгс-м) предварительный натяг подшип­
ников определяют моментом проворачивания шестерни 4, кото­
рый должен быть 1,5—3,0 Н -м  (0,15—0,3 кгс -м ).  Момент про­
ворачивания ведущей цилиндрической шестерни должен быть 
2—4 Н -м  (0,2—0,4 кгс-м) при затянутых гайках шпилек креп­
ления крышек моментом 80—90 Н -м  (8 —9 кгс-м).

Ведомые шестерни подвергнуты цементации на глубину 
1,2— 1,5 мм и закалены до твердости HRC 58—63, а сердцевины 
зубьев при этом должны иметь твердость HRC 27—40. Кониче­
ские шестерни подвергнуты фосфатированию для улучшения 
приработки, их комплектуют парами по боковому зазору и 
шуму, после чего притирают в специальном приспособлении для 
обеспечения нормального пятна контакта. Боковой зазор в з а ­
цеплении конических шестерен после сборки должен быть 
0,24—0,52 мм. Пятно контакта должно составлять 50 % по вы­
соте зуба и 35—45 мм по длине зуба и обязательно распола­
гаться в средней части зуба. После притирки шестерни марки­
руют цифровым клеймом. Раскомплектование пары в дальней­
шем не допускается. Ведомую коническую шестерню 
напрессовывают на шейку вала  ведущей цилиндрической ше­
стерни диаметром 70+о,оэ мм и дополнительно фиксируют приз­
матической шпонкой.

Ведомую цилиндрическую шестерню центрируют на чашках 
дифференциала внутренней поверхностью диаметром 242+0'045 мм 
и соединяют с ними 16 заклепками диаметром 14 мм, образуя 
таким образом коробку дифференциала. Чашки дифферен­
циала откованы из стали 40 и имеют сферическую полость для 
размещения сателлитов и полуосевых шестерен. Внутренняя 
поверхность сферы на диаметре 203,27+0-185 и торец, в который 
упирается полуосевая шестерня, подвергнуты накатке для обес­
печения точности, высокой чистоты и упрочнения поверхности.

На консольной части чашки проточена шейка диаметром
. | Q28

90+|ооз мм, шириной 32 мм для напрессовки подшипника. 
Биение поверхности этой шейки не должно превышать 0,08 мм
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относительно базовой поверхности н торца чашки, на которую 
опирается полуосевая шестерня дифференциала. Базовой поверх­
ностью чашки является наружный диаметр выступа 242_о,озо мм, 
которым чашку центрируют с ведомой шестерней. В этом вы­
ступе выполнены цилиндрические взаимно перпендикулярные
пазы диаметром ЗО+одм мм, в них размещены шипы крестовины 
дифференциала. Неперпендикулярность допускается не более 
0,08 мм на длине 240 мм. Отверстия под шипы крестовины де­
лают на двух чашках одновременно с одной установки, после 
чего чашки образуют комплект, раскомплектовка которого не 
допускается.

Крестовина, полуосевые шестерни и сателлиты дифферен­
циала изготовлены из стали 15ХГН2ТА и подвергнуты цемента­
ции на глубину 1,2— 1,5 мм (крестовина 1,0— 1,3 мм) до твер­
дости HRC 58—63, а сердцевины зубьев шестерен при этом 
должны иметь твердость HRC 27—42. Поверхности шипов кре­
стовины обработаны до диаметра 30_0,o2i мм. Неперпендикуляр­
ность осей шипов допускается не более 0,06 мм на длине 
100 мм. Сателлит устанавливают на шипы крестовины. Он вра­
щается на них вместе с втулкой. Втулка изготовлена из брон­
зовой ленты толщиной 1,5 мм, ее калибруют после запрессовки 
до диаметра 30,08+0’05 мм. Ступица полуосевой шестерни имеет 
16 шлиц, которыми шестерня соединяется с полуосью. Поверх­
ность ступицы со стороны зубьев шестерни и торец тыльной 
стороны зубьев являются базовыми. Наружный диаметр сту­
пицы в этом месте равен 82Io’,i25 мм, а после фосфатирования 
допускается не более 81,94 мм. Базовой частью ступицы ше­
стерню центрируют в отверстии крестовины диаметром 82+0-054 мм. 
Д л я  повышения долговечности деталей дифференциала полу­
осевые шестерни и сателлиты опираются на чашки через опор­
ные шайбы, а между торцами ступиц полуосевых шестерен 
в крестовине установлена разграничительная шайба. Опорные 
шайбы изготовлены из стали 08КП толщиной 3 мм, подверг­
нуты цианированию на глубину 0,1—0,3 мм, термообработке до 
твердости HRC 56—63, фосфатированию и пропитаны твердой 
смазкой. Д л я  улучшения смазки опорных шайб на их поверх­
ности выполнены при штамповке шаровые углубления глубиной 
0,3 мм, радиусом 3 мм. Разграничительная шайба изготовлена 
из листа толщиной 2,5 мм (сталь 65Г) и термообработана до 
твердости HRC 38—43.

Дифференциал установлен на роликовых подшипниках в спе­
циально обработанных гнездах картера редуктора и закреплен 
крышками. От осевых перемещений подшипники удерживают 
стопорные кольца, расположенные в канавке гнезда подшипника 
в картере и в крышке. Стопорные кольца изготовлены из стали 
65Г толщиной 3,15 мм. Крышки подшипников дифференциала 
обрабатывают заодно с картером. Крепление крышек к картеру 
осуществлено шпильками, ввернутыми в картер, и корончатыми

121



гайками со шплинтами. Момент затяж ки  гаек составляет 300— 
360 Н -м  (30—36 кгс-м).

На шлицевой конец вала ведущей конической шестерни уста­
навливают фланец 9 карданного вала. М ежду ступицей фланца 
и передним подшипником шестерни ставят маслоотражатель 21, 
который изготовлен из стали 65Г толщиной 4 мм и термообра­
ботан до твердости HRC 37—44. Высокая твердость маслоотра­
ж ателя объясняется необходимостью обеспечить стабильный 
момент затяж ки  подшипников шестерни, а следовательно сохра­
нения величины их предварительного натяга. Торец корпуса 7 
со стороны фланца 9 закрыт крышкой, отлитой из стали 35Л 
или серого чугуна. М ежду корпусом и крышкой установлена 
уплотнительная прокладка толщиной 1 мм. От попадания пыли 
и грязи к подшипникам ведущей конической шестерни защ ищ ает 
резиноармированная двухкромочная манжета 8, установленная 
в крышке 20. Рабочие кромки манжеты обеспечивают уплотне­
ние по цилиндрической части ступицы фланца, обработанной 
методом пластической деформации. Кромки манжеты защищены 
от попадания грязи штампованными чашками лабиринтного 
грязеотражателя, приваренными к фланцу 9.

Полуоси ведущих мостов изготавливают из стали 40ХН2МА 
и подвергают термообработке до твердости НВ 381—460. Полу­
оси заднего и промежуточного мостов устанавливают различной 
длины. П равая  полуось имеет длину 1266, левая — 1108 мм. 
С обоих концов полуоси выполнено по 16 шлиц на длину 
6 8 + 1’9 мм. Шлицевой конец полуоси со стороны фланца имеет 
буртик диаметром 66_о,з мм, в который упирают при напрес- 
совке фланец полуоси.

Полуоси переднего ведущего моста отличаются от полуосей 
заднего моста. Прежде всего с каждой стороны моста устанав­
ливают по две полуоси — концевую и внутреннюю. Концевые 
полуоси — одинаковые, внутренние — отличаются длиной: пра­
вая полуось имеет длину 7 0 4 +  1 мм, левая — 9 4 4 +  1,1 мм. 
К аж д ая  полуось с одного конца имеет вилку, зев которой обра­
ботан до диаметра 70+0’075 мм. Центр зева находится на р ас­
стоянии 5 9 _о,2 мм от торца (диаметр 85 +  0,7 мм) опорной
шейки полуоси (диаметр 7 0 Zo.’mI м м ) .  Д лина вилки от этого 
торца 76_о,74, ширина 901о,235 мм. Поверхность зева раскатана 
для повышения чистоты и упрочнения слоя металла. На про­
тивоположном конце полуоси нарезано 16 шлиц на длину 70  мм. 
Внутренняя полуось за шлицами имеет шейку диаметром 
6 2 - 0,06 мм, которую уплотняет рабочая кромка резиноармиро­
ванной манжеты. Шлицевой конец внутренней полуоси входит 
в зацепление с полуосевой шестерней, наружной полуоси соеди­
нен с фланцем 9 (см. рис. 28). Вилки полуосей соединены 
с шарниром равных угловых скоростей.

Ш арниры равных угловых скоростей переднего моста (см. 
рис. 28) обеспечивают передачу крутящего момента на управ­
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ляемые колеса при угле их поворота до 31°. Каждый шарнир 
состоит из диска 23 и двух кулаков 24, в сегментный паз кото­
рых вставлен диск 23. К улак откован из стали 18ХГН2ТА, це­
ментирован на глубину 1,2 — 1,8 мм и закален до твердости 
HRC 56—63. Сегментный паз кулака имеет ширину 32+0'1 мм и 
выполнен по диаметру 112_о,87 мм. Цилиндрическая часть ку­
лака  имеет шейку диаметром 701о!?о5 и шириной 90+0'07 мм. С тор­
цов шейка ограничена буртами высотой 13 мм. После механи­
ческой обработки кулак подвергают антифрикционному фосфа- 
тированию с последующей пропиткой твердой смазкой. Диск 
шарнира откован из стали 20ХГНМТА, цементирован на глубину 
1,0— 1,6 мм и термообработан до твердости HRC 56—63. Д иаметр

0 032д и с к а — 108_о,4б и ширина 32_1о,юо мм, торцы имеют скосы 
с обеих сторон 0,2 +  0 ,05  мм шириной 15 ±  2 мм.

Ш арниры равных угловых скоростей расположены в корпусе 
шаровых опор. Центр диска расположен на пересечении оси 
моста и оси шкворней шаровой опоры. Ш аровая опора представ­
ляет собой укороченную балку с усеченным шаром. На сфере 
опоры в вертикальной плоскости выполнены два диаметрально 
противоположных отверстия, обработанных в линию. В отвер­
стия запрессованы и приварены к сфере с внутренней стороны 
шкворни. Ш аровая опора и шкворни изготовлены из стали 40 
и подвергнуты термоулучшению, твердость НВ 207—286. Высту­
паю щ ая часть шкворней обработана до диаметра 55^одш мм 
и предназначена для установки подшипников 34. Ш аровая 
опора входит в корпус поворотного кулака 20, который устанав­
ливают на подшипниках шкворней.

Корпус поворотного кулака отлит из стали 35Л и подверг­
нут нормализации, твердость НВ 156— 207. Отверстия под под­
шипники закрываю т крышки, которые одновременно служат 
рычагами рулевой трапеции. Крышки изготовлены из стали 40Х 
и закреплены к корпусу поворотного кулака четырьмя шпиль­
ками и гайками М16 каж дая. М еж ду корпусом и крышками 
устанавливают регулировочные прокладки 22. Они обеспечи­
вают возможность регулировать предварительный натяг под­
шипников шкворней. При сборке под каждую крышку устанав­
ливают 10 прокладок, четыре из них имеют толщину 0,5 мм, 
одна — 0,15 и пять — 0,1 мм. Зазор между шаровой опорой и 
корпусом поворотного кулака закрывает специальный резино­
вый сальник 33, обеспечивающий герметичность внутренней 
полости шаровой опоры. Предварительный натяг подшипников 
шкворней устанавливают таким, чтобы момент, необходимый 
для проворачивания корпуса поворотного кулака без саль­
ника 33 был равен 7— 12 Н -м  (0,7— 1,2 кгс-м).

К фланцу на торце сферы поворотного кулака переднего 
моста шпильками и гайками М 16 закреплены цапфа 2, суп­
порт 18 переднего тормоза и маслоотражатель 36. Ц апфа отко­
вана из стали 40Х и термообработана до твердости НВ 241—286.
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Шейка цапфы, по которой работает уплотнительная манжета 
ступицы, закалена ТВЧ на глубину 2—5 мм до твердости 
HRC 52, не менее. При установке на корпус поворотного кулака 
цапфу центрируют буртом диаметром 2 0 0 _о.оэ мм и шириной 
6  мм. В отверстие цапфы со стороны крепления запрессована 
опорная втулка концевой полуоси. Втулка изготовлена из 
бронзы. Ее внутренний диаметр калибруют после запрессовки 
в цапфу, и он имеет значение 70+0’046 мм, биение допускается 
не более 0,1 относительно шеек под подшипники (диаметрами
901о,о75 и  1Ю10,075 мм), являющихся базовыми.

Хвостовики цапф переднего моста и кожухи полуосей задних 
мостов имеют резьбу М85 X  2 на длине 50 мм и паз шириной 
10+0'36 и длиной 40 мм на цапфах и 50 мм на кожухах полуосей 
для фиксации деталей крепления ступиц колес. Н а цапфах и 
кожухах полуосей мостов на роликовых подшипниках устанав­
ливают ступицы колес. От осевых перемещений ступицы крепят 
гайками. Ступицы колес задних мостов крепят одной гайкой 14 
(см. рис. 27), которая через опорную шайбу 7 обеспечивает 
возможность регулировки предварительного натяга подшипни­
ков. Гайка изготовлена из стали 45 и термообработана до твер­
дости НВ 207—241, ее наруж ная поверхность диаметром 
130_o,i6 мм, по которой работает резиноармированная ман­
жета 12, подвергнута накатке для упрочнения слоя металла и 
получения высокой чистоты поверхности. Н а торце выполнено 
четыре отверстия диаметром 11 мм и 10 отверстий М 8 . Отвер­
стия равномерно расположены по периметру гайки. Гайка 
стопорится от проворачивания стопором 9, изготовленным из 
стальной ленты толщиной 3 мм и представляющим собой сектор. 
Н а плоскости стопора выполнены четыре отверстия диаметром 
9 мм, в которые проходят крепящие стопор к гайке болты 10. 
Н а внутреннем торце стопора отогнут выступ, входящий в паз 
кожуха полуоси и фиксирующий гайку от проворачивания. 
Болты крепления стопора стопорят пластиной 11, края которой 
отгибают на грани болтов. Д ля  уплотнения паза на кожухе 
полуоси в зоне стопорного кольца закладываю т резиновую з а ­
глушку 8. Ступицы колес переднего моста крепят гайкой 8 
(см. рис. 28), которую фиксирует замковая шайба 3 и контр­
гайка 5. Зам ковая  шайба выступом на внутреннем торце фик­
сируется на цапфе, а штифт гайки при этом входит в одно из 
отверстий замковой шайбы.

Ступицы колес при помощи фланцев полуосей соединяют 
с полуосями. Фланцы изготовлены из стали 40 и термообрабо­
таны до твердости НВ 241—286. Шлицевое отверстие фланца 
с внешней стороны закрыто стальной заглушкой. Заглуш ка 
приварена к фланцу. Фланец крепят шпильками и гайками М14. 
Стык уплотняют картонной прокладкой. Внутренняя полость 
ступиц колес защищена от внешней среды резиноармированной 
манжетой. Н а ступицах передних колес она запрессована вместе
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со стальным стаканом в ступицу со стороны внутреннего под­
шипника. Стакан и ступицу уплотняют резиновыми кольцами. 
Н а ступицах колес задних мостов манжета запрессована в ста­
кан, который крепят к заднему торцу ступицы болтами М8. 
От просачивания масла из полости балки в ступицы задних 
колес со стороны переднего торца ступицы до упора в кольцо 13 
(см. рис. 27) запрессовывают аналогичную резиновую манжету. 
М анж ета работает по гайке подшипника. К внутреннему фланцу 
ступиц крепят тормозные барабаны.

Шестерни главной передачи ведущего моста смазываются 
разбрызгиванием. Подшипники ведущих шестерен сообщены 
каналами со специальными лотками, выполненными на правой 
и левой стенке картера главной передачи в верхней части. При 
вращении шестерни забрасываю т масло в лотки, откуда оно 
стекает по каналам в полости подшипников. Такие каналы 
предусмотрены и в крышках подшипников ведущей цилиндри­
ческой шестерни. Н а правой стенке картера главной передачи 
ниже первого лотка выполнен еще один лоток, откуда масло по 
каналам подается к подшипникам ведущей конической шестерни 
и в полость правого гнезда подшипника вала ведущей цилинд­
рической шестерни. В центральной части балки моста в литье 
имеются два  резьбовых отверстия для  заливки и слива масла. 
Отверстия закрываю т пробками. В сливной пробке установлен 
магнит, предназначенный для улавливания металлических про­
дуктов износа.

Детали шарниров равных угловых скоростей смазываются 
маслом, заправленным в корпус шаровой опоры. Этим же мас­
лом смазываются подшипники шкворней и опоры полуосей. Д л я  
подшипников ступиц колес предназначена консистентная смазка, 
залож енная  в подшипники и внутреннюю полость ступицы при 
ее установке.

Техническое обслуживание заключается в регулярной про­
верке уровня масла, его доливке и смене согласно рекоменда­
циям карты смазки. Н адеж ная  работа главной передачи обес­
печивается состоянием зацепления шестерен и отсутствием 
лю фта в подшипниках качения, поэтому периодически необхо­
димо контролировать работу редуктора по шуму.

В процессе эксплуатации автомобиля вследствие износа 
трущихся поверхностей необходимо периодически устранять 
люфты в подшипниках шкворней переднего моста, подшипниках 
ступиц, при этом следует строго руководствоваться последова­
тельностью выполнения регулировочных работ.

Последовательность регулировки главной передачи состоит 
в проверке и установлении необходимого предварительного н а ­
тяга подшипников ведущей конической и ведущей цилиндриче­
ской шестерен и зацепления конической пары. Работы  по регу­
лировке главной передачи ведут на снятом с моста редукторе. 
Перед началом работ необходимо удалить с редуктора грязь 
и остатки масла.
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Последовательность регулировки предварительного натяга 
подшипников ведущей конической шестерни следующая:

отсоединить и снять с редуктора корпус ведущей конической шестерни 
и закрепить его в приспособлении или в тисках;

расшплинтовать и затянуть гайку крепления фланца на валу шестерни 
(момент 400—600 Н м);

замерить индикатором осевой люфт вала-шестерни; если люфта не будет, 
то проверить момент проворачивания, шестерни в подшипниках; если люфт 
будет выявлен, то записать его величину; регулировать предварительный 
натяг подшипников следует во всех случаях, когда момент проворачивания 
шестерни (при отсоединенной от корпуса крышке с уплотнительной манж е­
той) будет менее 1 Н -м (ОД кгс-м );

отвернуть корончатую гайку и болты крепления крышки корпуса и снять 
фланец вместе с крышкой и уплотнительной манжетой, снять внутреннее 
кольцо наружного подшипника и регулировочную шайбу;

определить толщину регулировочной шайбы и прошлифовать ее на вели­
чину осевого люфта плюс 0,05—0,08 мм для создания предварительного 
натяга;

установить снятые детали на место и затянуть гайку крепления фланца 
моментом 400—600 Н -м (40—60 кгс-м ), при этом проворачивать вал для 
правильного размещения роликов подшипников; крышку корпуса не закре­
плять;

проконтролировать величину предварительного натяга подшипников по 
величине момента, необходимого для проворачивания шестерни; проверить 
величину момента проворачивания не менее 5 раз, он должен быть 1,5— 
3,0 Н -м (0,15—0,30 кгс-м );

закрепить крышку корпуса болтами и зашплинтовать корончатую гайку 
крепления фланца.

Последовательность регулировки предварительного натяга 
подшипников ведущей цилиндрической шестерни следующая:

снять дифференциал и корпус ведущей конической шестерни (если он 
до этого не был сн ят); затянуть гайки шпилек крепления гнезд подшипников 
шестерни моментом 80—90 Н -м (8—9 кгс-м );

замерить индикатором величину осевого люфта шестерни, а если его нет, 
то величину момента проворачивания шестерни; момент проворачивания дол­
жен быть не менее 1 Н -м (0,1 кгс-м );

отвернуть гайки и вынуть гнезда подшипников для регулировки предва­
рительного натяга подшипников; снять часть прокладок из-под обеих гнезд 
общей толщиной, равной величине осевого люфта плюс 0,05—0,08 мм, для 
создания предварительного натяга;

установить на место гнезда и затянуть гайки, прокручивая шестерню; 
проверить момент проворачивания шестерни, он должен быть 2—4 Н -м 

(0,2—0,4 кгс-м).

Регулировка зацепления конических шестерен заключается 
в установлении контакта зубьев и бокового зазора. Последова­
тельность проверки и регулировки следующая:

проверить зубья шестерен (они должны быть чистым) и насухо проте­
реть обтирочным материалом;

нанести тонкий слой краски на поверхность трех-четырех смежных зу ­
бьев ведущей шестерни;

установить в картер главной передачи корпус подшипников ведущей 
конической шестерни не вводя в зацеплении зубья шестерен с краской, за ­
крепить его гайками;

провернуть в обе стороны за фланец ведущую шестерню, притормажи­
вая рукой ведомую шестерню для получения четкого отпечатка контакта 
зубьев;
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3. Регулировка зацепления конических шестерен редуктора ведущего моста

Пятно контакта на ве­
домой шестерне

П равильное пятно контакта на ведомой конической 
шестерне

Способ регулировки з а ­
цепления

Придвинуть ведомую ше­
стерню к ведущей. Если 
при этом получится 
слишком малый боковой 
зазор между зубьями, то 
отодвинуть ведущую ше­
стерню

Отодвинуть ведомую ше­
стерню от ведущей. Если 
при этом получится 
слишком большой боко­
вой зазор между зубья­
ми, то придвинуть веду­
щую шестерню

Придвинуть ведущую ше­
стерню к ведомой. Если 
боковой зазор будет 
слишком мал, то отодви­
нуть ведомую шестерню

Отодвинуть ведущую 
шестерню от ведомой. 
Если боковой зазор бу­
дет слишком велик, то 
придвинуть ведомую ше­
стерню

Схема перемещения ше­
стерен

установить необходимость и способ регулировки по отпечаткам, сравни­
вая с изображениями, приведенными в табл. 3.

Пятно контакта по высоте должно быть не менее 50 % высоты зуба. 
Выход пятна контакта на вершину и торцы зуба ведущей конической ше­
стерни не допускается. На неведущей стороне зуба пятно контакта может 
иметь отклонение по длине и высоте в пределах + 2 0  % по сравнению 
с ведущей стороной. Зацепление зубьев цилиндрической пары шестерен такж е 
проверяют на краску.

Зацепление зубьев шестерен регулируют изменением числа прокладок 
под фланцем корпуса подшипников ведущей конической шестерни и пере­
становкой, без изменения общего числа прокладок справа налево, и наобо­
рот, установленных под гнездами подшипников вала ведущей цилиндриче­
ской шестерни. При регулировке важно сохранить боковой зазор между 
зубьями шестерен, который замеряют щупом или индикатором у широкого 
торца зуба. Зазор должен составлять 0,24—0,52 мм при замере не менее чем 
на четырех зубьях, расположенных примерно на равных углах окружности.
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По мере износа шестерен зазор увеличивается. При регулировке нужно пре­
жде всего обеспечить правильное пятно контакта, даж е если окажется необ­
ходимым несколько увеличить зазор в зацеплении.

Качество регулировочных работ нужно проверить на слух 
и по нагреву картера главной передачи.

Демонтаж и монтаж ступиц колес должны выполнять два 
человека в следующем порядке:

вывесить домкратом или подъемником колесо на подставку и снять его; 
отвернуть гайки крепления фланца полуоси, удалить конусные разрез­

ные втулки со шпилек и, используя съемные болты, снять фланец на перед­
нем мосту и фланец с полуосью на заднем; 

снять детали крепления ступицы, для чего:
на переднем мосту отвернуть контргайку, снять замковую шайбу, отвер­

нуть гайку крепления ступицы;
на заднем (промежуточном) мосту отогнуть концы стопорной пластины 

от головок болтов и вывернуть болты, снять уплотнитель и стопорную пла­
стину, отвернуть гайку крепления ступицы, используя специальный ключ, 
прикладываемый в комплект инструмента; ключ выполнен таким образом, 
что, совместив его отверстия со шпильками ступицы и введя его шипы 
в отверстия гайки, гайку можно отворачивать, вращ ая ступицу; извлечь 
из полости ступицы переднюю уплотнительную манжету;

извлечь наружный подшипник ступицы и плавно снять ступицу с тор­
мозным барабаном, не допуская перекосов, чтобы не повредить внутреннюю 
уплотнительную манжету.

Следует помнить о том, что стакан внутренней уплотнительной манжеты 
передней ступицы установлен с натягом, поэтому, в случае замены внутрен­
него подшипника, его необходимо выпрессовать вместе со стаканом ман­
жеты, используя съемник или выколотку из цветного металла.

Перед установкой необходимо промыть внутреннюю полость ступицы, 
подшипники и манжеты уплотнительного устройства дизельным топливом 
или керосином и продуть детали и полость ступицы сжатым воздухом.

Заполнить подшипники и полость ступицы свежей смазкой, а кромки 
манжет смазать консистентной смазкой ЦИАТИМ-201. М онтаж ступицы на 
балку моста произвести в обратной последовательности.

Регулировка подшипников ступицы. Для выявления необхо­
димости регулировки подшипников следует поднять колесо, 
отвернуть гайки крепления фланца полуоси и снять фланец. 
Провернуть колесо рукой и, покачивая его на подшипниках 
с усилием, установить есть ли люфт. Лю фт не допускается. Д л я  
его устранения необходимо отрегулировать предварительный 
натяг подшипников в следующем порядке:

расконтрить гайку крепления ступицы;
завернуть гайку с усилием 400—500 Н (40—50 кгс), используя ключ и 

вороток длиной 500 мм, одновременно проворачивая ступицу (колесо) для 
равномерного размещения роликов подшипников в обоймах;

отвернуть гайку на 30—35° назад (на два отверстия в замковой шайбе 
передней ступицы) и застопорить ее в момент затяж ки контргайки перед­
ней ступицы 250—600 Н (25—60 кгс-м );

проверить покачиванием колес степень затяж ки подшипников; при пра­
вильно отрегулированных подшипниках колесо должно вращаться свободно 
от усилия руки и не иметь заметной качки;

установить фланец и закрепить его гайками.
При движении автомобиля проверить по степени нагрева ступиц регу­

лировку подшипников. При чрезмерной затяж ке подшипников появится по­
вышенный нагрев ступиц.
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Проверка и регулировка подшипников шкворней поворотных 
кулаков. Необходимость регулировки определяют наличием 
люфта. Д л я  его определения необходимо:

снять ступицы, отсоединить рулевые тяги от рычагов, подтянуть гайки 
крышек подшипников шкворней моментом 210—260 Н -м (21—26 кгс-м );

определить, есть ли люфт в подшипниках, покачивая за цапфу усилием 
рук вверх-вниз, и если люфт обнаружен, отвернуть гайки крепления нижних 
крышек поворотных рычагов и слить масло из шаровых опор;

отвернуть болты и выдвинуть наружу уплотнения шаровых опор; 
отрегулировать предварительный натяг подшипников шкворней измене­

нием числа прокладок обязательно под нижней и верхней крышками для 
обеспечения совмещения центра диска шарнира равных угловых скоростей 
с точкой пересечения оси моста с осью шкворней.

Предварительный натяг подшипников шкворня должен соответствовать 
моменту 7— 12 Н -м (0,7— 1,2 кгс-м ), необходимому для поворота корпуса 
кулака (без уплотнения шаровой опоры). Д ля обеспечения предваритель­
ного натяга при незначительном люфте извлечь из-под нижней крышки одну 
прокладку толщиной 0,2 мм. При необходимости снятия большего числа 
прокладок их следует снимать из-под нижней крышки и из-под верхней. 
Причем из-под нижней крышки нужно извлечь прокладок на 0,2 мм по тол­
щине больше. Прокладки необходимо сохранить для последующих регули­
ровок.

Закончив операцию регулировки, подсоединить все ранее отсоединенные 
детали и заполнить шаровую опору смазкой.

Смену масла в шаровых опорах производят согласно реко­
мендациям, данным в карте смазки, в следующем порядке:

установить передний мост на подставки; 
снять колеса и ступицы;
слить отработавшую смазку через нижние подшипники шкворней, пред­

варительно ослабив их крепление;
отсоединить регулировочные рычаги переднего тормоза от штоков тор­

мозных цилиндров, отвернуть гайки крепления рычагов и снять регулировоч­
ные рычаги с разжимных кулаков;

снять пружины тормозных колодок, развести колодки и, отогнув замко­
вые шайбы, отвернуть гайки крепления передних суппортов и цапф;

снять суппорты тормозов с колодками и разжимными кулаками и осто­
рожно снять цапфы, приняв меры для сохранения уплотнительной прокладки;

извлечь полуоси с кулаками и дисками, сохранив при этом их комплект­
ность и взаимное положение;

промыть внутреннюю полость каждой шаровой опоры, подшипники 
шкворней и детали шарниров равных угловых скоростей в чистом дизельном 
топливе или керосине; подшипники лучше промывать при помощи шприца; 
продуть полость шаровой опоры сжатым воздухом;

затянуть гайки крепления нижних крышек подшипников шкворней; 
собрать шарниры равных угловых скоростей, предварительно смазав 

детали свежей смазкой; установить на место цапфы суппорты тормозов и 
закрепить их гайками; законтрить гайки стопорными шайбами. Заполнить 
полости смазкой согласно рекомендациям карты смазки шприцем через 
отверстие в корпусе, а половину содержимого шприца через отверстие под 
сапун в верхней крышке. Контроль наличия смазки нужно осуществлять 
щупом через отверстие под болт крепления кронштейна тормозного цилиндра, 
предварительно вывернув болт.
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Г л а в а  3. ХО ДО ВАЯ ЧАСТЬ

1. РАМА. Р а м а  состоит из двух продольных лонжеронов, 
соединенных между собой пятью поперечинами. Лонжероны 
изготовлены из швеллера №  ЗОВ, прокатанного из низколеги­
рованной стали 15ХСНД. Верхние полки лонжеронов в перед­
ней части срезаны для размещения радиатора системы о х л аж ­
дения двигателя. Такая конструкция обеспечивает достаточно 
прочную несущую систему, обладающую одновременно хорошей 
избирательностью к перекосам, возникающим при эксплуатации 
по неровностям лесовозных дорог.

Поперечины, штампованные из стального (09Г2) листа тол­
щиной 7 мм, соединяют с лонжеронами при помощи болтов и 
заклепок диаметром 16 мм и электросварки. Поперечина №  1 
является опорной для радиатора системы охлаждения и обес­
печивает связь с буксирной поперечиной, в центре которой 
крепят буксирную вилку. Снизу к поперечине №  1 крепят пред­
пусковой подогреватель. Поперечина №  2 является опорной для 
переднего кронштейна раздаточной коробки и рычагов управ­
ления. Ее крепят к вертикальным стенкам лонжеронов. Попере­
чина № 3 расположена перед лебедкой и обеспечивает жест­
кость рамы в ее центральной части. Наиболее нагруженная 
поперечина №  4 расположена над балансирной тележкой задней 
подвески тягача. Через эту поперечину на раму передаются 
толкающие усилия и усилия от реактивного и тормозного мо­
ментов, которые воспринимаются реактивными штангами. 
Поперечина состоит из двух частей, сваренных между собой. 
К лонжеронам поперечину крепят при помощи косынок и ф лан ­
цев. М ежду балансирами задней тележки к лонжеронам при­
варены подрамники, изготовленные из гнутого профиля ш вел­
лерного типа сечением 1 8 0 X 7 0 X  6 мм (сталь 09Г2). В местах 
возможного упора ограничителей качания задних мостов внутрь 
подрамников вварены штампованные усилители.

Поперечина №  5 связывает задние концы лонжеронов, обра­
зуя вместе с поперечиной № 4 замкнутую жесткую систему, 
которая является основанием для лесовозного оборудования.

2 . П Е Р Е Д Н Я Я  П О Д ВЕСКА. Передняя подвеска автомобиля 
(рис. 30) выполнена на двух продольных полуэллиптических 
рессорах 13, которые работают совместно с амортизаторами 3. 
Все листы рессор перед сборкой смазаны тонким слоем графит­
ной смазки и соединены центровым болтом и двумя хомутами. 
Концы коренных листов установлены в резиновых подушках 11 
опорных кронштейнов 1 и 10 и заж аты  крышками 12 и 16. 
В средней части рессора опирается на специальную площадку 
картера переднего ведущего моста и закреплена к нему стре­
мянками 14. Прогиб рессор ограничивают накладки 15 с рези­
новыми упорами, которые смягчают удары в раму.

Д ля  придания листам рессор необходимой усталостной проч­
ности их подвергают термической обработке до твердости
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НВ 363—444. Кривизну листов обеспечивают закалкой в спе­
циальных штампах. После сборки рессоры сортируют на две 
группы. Рессоры со стрелой прогиба 30+10 мм маркируют белой 
краской, а со стрелой прогиба 30_ю мм не маркируют. Н а авто­
мобиль нужно устанавливать рессоры только одной группы.

Рис. 30. Передняя подвеска:
1 — передний кронш тейн рессоры; 2 —  рам а; 3 — ам ортизатор; 4 — палец  верхней го­
ловки; 5 — ш айба упорная; 6 — втулки резиновые головки ам ортизатора; 7 — втулка р ас ­
п орная; 8 — гай ка; 9 — верхний кронш тейн ам ортизатора; 10 — задний  кронш тейн рессоры; 
Л  — подуш ка рессоры; 12 — кры ш ка задн его  кронш тейна; 13 — рессора; 14 — стремянки; 

15 — н акл ад ка  рессоры; 16 — кры ш ка переднего кронш тейна

Техническая характеристика передней рессоры

Ж есткость, Н/см (кгс/см) ................................  2450±200
(245 ± 20)

Стрела прогиба в свободном состоянии (на
хорде 1381 мм), м м ................................................110±10
Стрела прогиба под нагрузкой 19 700 Н
(1970 кгс) (на хорде 1400 мм), м м ....................3 0 ±  10
Усилие осадки после сборки пакета листов, Н
(кгс) ............................................................................  72 000 (7200)
Статический прогиб, м м .......................................... 80
Толщина пакета листов, м м ................................ 137
Число листов в пакете . . •..................................... 13
Размер листа ..............................................................90X11
Материал листов рессоры .................................... сталь 60ХГС

Рессора имеет три коренных листа. Концы первого отогнуты 
вверх на 2 0  мм, концы третьего — вниз на эту же величину. 
К концам первого и третьего коренных листов приклепаны 
стальные штампованные чашки, которыми рессора опирается 
на резиновые подушки. Толщина листа чашек 3,5 мм.

Центровой болт изготовлен из стали 40Х и термообработан 
до твердости НВ 269—340. Д лина рабочей зоны 155 мм, д и а ­
метр головки 22  мм, резьба М 1 6 Х  1,5.

Стремянки рессор изготовлены из стали 40ХН диаметром 
22 мм и термообработаны до твердости НВ 321—373. Концы
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стремянок на длине 45 мм имеют резьбу. Стремянки разделяют 
на передние и задние. Д лина передней стремянки 435 мм, з а д ­
н е й — 412 мм. Сверху рессоры цод стремянки установлена на­
кладка, отлитая из стали 35Л. В верхнее гнездо накладки 
устанавливают и закрепляют болтом резиновый упор, а в от­
верстие диаметром 241м2о мм устанавливают палец верхней 
головки амортизатора.

Амортизаторы передней подвески улучшают плавность хода 
автомобиля. Они предназначены для гашения колебаний, воз­
никающих при движении по неровностям дороги. Амортизаторы 
гидравлические, телескопического типа, двустороннего действия. 
Принцип действия амортизаторов состоит в поглощении энергии 
колебательных движений подвески посредством перетекания 
жидкости через небольшие отверстия клапанов из одной полости 
в другую.

Амортизатор закреплен проушинами с резиновыми втулками 
верхним концом за кронштейн, установленный на раме, и ниж ­
ним концом за палец, установленный в накладке передней 
рессоры.

Техническая характеристика амортизатора

Диаметр рабочего цилиндра, м м ....................................50
Диаметр штока, м м ........................................................... 20
Длина по осям проушин в сдвинутом состоянии,
мм .............................................................................................  437,5
Ход поршня, м м ....................................................................  237,5
Усилие сжатия, Н ( к г с ) ...................................................  600— 1800

(60— 180)
Усилие отбоя, Н ( к г с ) ...................................................... 5000—8600

(500—860)
Объем рабочей жидкости, см3 ......................................  750±  10

Все детали амортизатора (рис. 31) помещены в стальной 
резервуар корпуса 13 с приваренной к нему в нижней части 
литой головкой. В верхней части резервуара нарезана внутрен­
няя резьба под гайку 2. В резервуар свободно вставлен рабочий 
цилиндр 11 с основанием клапанов 12. Внутренняя поверхность 
цилиндра обработана до высокого класса чистоты. В верхней 
части цилиндр закрыт чугунной крышкой 8. В отверстие крышки 
запрессована бронзовая направляю щ ая втулка. На ее поверх­
ности выполнены сферические углубления диаметром 0 ,2  мм для 
удерж ания масляной пленки. Полость корпуса уплотнена рези­
новым уплотнительным кольцом 6 трапецеидальной формы в се­
чении, которое поджато корпусом 5. Шток амортизатора уплот­
нен резиновой гребенчатой манжетой с пятью маслосъемными 
кромками, установленной в корпус 5. М анжета поджата пру­
жиной 7 через шайбы 14. Сверху над корпусом манжеты уста­
новлены упорная шайба 3 и защитное кольцо 4. В гайке 2 вы­
полнены отверстия для ключа.

Ш ток 9 изготовлен из стали 45 и термообработан ТВЧ на 
глубину 1,5— 3 мм до твердости HRC 52, не менее. Перед окон-
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J -  верхняя головка; 2 — гай ка; 3 — упорная 
ш ай б а; 4 — защ итное кольцо ш тока; 5 — кор­
п ус  с уплотнительной манж етой; 6 —  уплотни­
тельное кольцо; 7 — пруж и н а м ан ж еты ; 8 — 
кры ш ка цилиндра; 9 — ш ток порш ня; 10 — пор­
ш ень с клапан ам и  в сборе; 11 — цилиндр; 
12 — основание клапанов; 13 — корпус с н и ж ­
ней головкой; 14 — ш айбы уплотнительной 

манж еты

Рис. 31. А м ортизатор:

чательной обработкой шток хро­
мируют и полируют. На верхний 
резьбовой конец штока навернута 
литая головка 1. Д л я  предотвра­
щения от самоотворачивая шток 
приварен к головке дуговой 
сваркой. К головке приварен 
штампованный защитный кожух.

В нижней части штока уста­
новлен чугунный поршень с к л а ­
панами 10. В теле поршня вы­
полнены отверстия. На радиусе 
13 мм — пять отверстий и на р а ­
диусе 19 мм — 12 отверстий диа-'
метром 3,5Io:oi мм, через ко­
торые дросселируется рабочая 
жидкость амортизатора. О твер­
стия на большем диаметре выхо­
д ят  на верхнюю плоскость. На 
внешней поверхности поршня вы­
полнены канавки и установлены 
чугунные, разрезные уплотни­
тельные кольца. Н а верхнем 
торце поршня закреплен пере­
пускной клапан. Клапан изготов­
лен из стали 65Г толщиной 
0,5 мм. Он перекрывает отвер­
стие в поршне на радиусе 19 мм.
Н а окружности диаметром 29 мм 
в клапане пробито 12 отвер­
стий диаметром 3+0’023 мм. К по­
верхности поршня клапан прижимает коническая пружина. 
Верхним концом пружина опирается в штампованную стальную 
шайбу толщиной 2 мм. В шайбе пробиты такие ж е  отверстия, 
как  и в клапане. Снизу к поршню цилиндрической пружиной 
приж ат клапан отдачи, перекрывающий отверстие поршня 
на радиусе 13 мм.

Он изготовлен из стали 45 и термообработан до твердости 
HRC 45. Поршень и клапан отдачи сопрягаются притертыми 
коническими поверхностями. Около одного из каналов поршня
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сделан радиальный паз, образующий дроссель, через который 
постоянно сообщаются полости рабочего цилиндра. Пружина 
клапана изготовлена из стальной проволоки диаметром 2 ,6  мм.

Снизу цилиндр перекрыт литым основанием. В основании на 
окружности радиусом 10 мм просверлены два отверстия д и а­
метром 2,5+0>12 мм, а на окружности радиусом 18 мм — шесть 
отверстий диаметром 5+0’16 мм. По верхней поверхности осно­
вания выполнены два кольцевых паза шириной 1,25 мм. Внут­
ренняя кромка кольцевых пазов имеет радиальную канавку, 
соединяющую полость под поршнем с резервуаром. Канавка 
выполняет дросселирующую роль. Клапан изготовлен из сталь­
ного (65Г) листа толщиной 0,5 мм. В клапане на радиусе 18 мм 
пробито 12 отверстий диаметром 3+0-25 мм. Н а верхнем торце 
основания помещен дисковый перепускной клапан. Конической 
пружиной клапан приж ат к кольцевым выступам основания.

Снизу, к центральной части основания, прижат пружиной 
дисковый клапан сжатия. Клапан перекрывает два отверстия. 
Он изготовлен из листовой стали 65Г толщиной 0,5 мм. Клапан 
прижат пружиной, изготовленной из пружинной проволоки д и а­
метром 2  мм, ее длина в свободном состоянии 18,2 мм, под на-

_1_2 35
грузкой 50 Н (5_i’oo кгс) — 12 мм. Вторым торцом пружина 
опирается на цилиндрическую часть гайки штока клапана с ж а ­
тия. Гайку шплинтуют.

Амортизатор работает следующим образом. При сжатии и 
небольшой скорости перемещения поршня вниз жидкость пере­
текает через отверстия в поршне, расположенные на окружности 
большого диаметра и отверстия перепускного клапана поршня, 
нагруженного слабой пружиной. Но объем полости над порш­
нем меньше, чем под поршнем, ввиду расположения там штока 
амортизатора, поэтому рабочая жидкость через калиброванные 
отверстия основания перетекает в резервуар амортизатора.

Во время наезда автомобиля на препятствие скорость дви­
жения поршня резко возрастает, давление жидкости увеличи­
вается, происходит открытие клапана сжатия, чем увеличи­
вается пропускная способность отверстий в основании. Сопро­
тивление жидкости падает. Таким образом, клапан сжатия 
разгруж ает подвеску и амортизатор от больших усилий во время 
движения по плохой дороге.

При отдаче шток амортизатора выводится из рабочего ци­
линдра и жидкость, находящ аяся над поршнем, через ряд 
отверстий на малом диаметре поршня и калиброванные отвер­
стия на кромке клапана отдачи перетекает в подпоршневую 
полость. Объем в подпоршневой полости больше, чем в над- 
поршневой, и жидкость не может его заполнить целиком, так 
как освобождаемый объем больше на величину объема штока. 
Жидкость из резервуара перетекает через отверстия перепуск­
ного клапана основания в рабочий цилиндр. При большой ско­
рости отдачи давление жидкости преодолевает дополнительно
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усилие пружины перепускного клапана и жидкость перетекает 
из резервуара в цилиндр более интенсивно.

Техническое обслуживание передней подвески заключается 
в периодическом контроле за состоянием деталей крепления и 
своевременной подтяжке ослабевших соединений. Следует пом­
нить, что гайки стремянок передних рессор лучше подтягивать 
на груженом автомобиле.

В случае появления течи амортизатора его следует разобрать 
и устранить течь заменой соответствующей резиновой манжеты, 
при этом следует долить рабочую жидкость (масло), доведя ее 
до  объема, указанного в технической характеристике, или пол­
ностью сменить. Исправный амортизатор при растяжении и 
сжатии в вертикальном положении должен оказывать равно­
мерное сопротивление. Большее сопротивление он должен о ка­
зывать при растяжении и меньшее при сжатии. Отсутствие 
сопротивления или заклинивания штока свидетельствует о не­
исправности амортизатора, необходимости его разборки и з а ­
мены пришедших в негодность деталей клапанной системы.

Если амортизатор находился до проверки в горизонтальном 
положении, то жидкость могла перетечь из рабочего цилиндра 
в резервуар, и тогда сопротивление растяжению резко упадет. 
Такой амортизатор нужно «прокачать», несколько раз вдвигая 
и растягивая его. При исправной клапанной системе работо­
способность его восстановится. Д л я  разборки амортизатора 
рабочее место должно быть удобным и чистым. Снятые детали 
должны последовательно раскладываться на чистую салфетку. 
Порядок разборки следующий:

закрепить амортизатор вертикально в тисках, затем шток 
поднять вверх до отказа; отвернуть специальным ключом гайку 
и вынуть шток с поршнем;

слить отработавшую рабочую жидкость, вынуть рабочий ци­
линдр с основанием клапанов и промыть детали в бензине;

осмотреть состояние резиновых манжет и при необходимости 
заменить их. При обнаружении трещин дисков или поломок 
пружин заменить их;

установить резервуар амортизатора в тиски вертикально, 
вставить рабочий цилиндр и залить в него 0,75 л свежей рабо­
чей жидкости;

установить шток с поршнем в рабочий цилиндр, медленно 
погружая его и давая  возможность перетечь рабочей жидкости 
и заполнить соответствующие полости. Затянуть гайку резер­
вуара и проверить работу амортизатора.

Периодически необходимо контролировать и своевременно 
заменять резиновые конусные втулки головок амортизатора.

3. ЗА Д Н Я Я  П О ДВЕСКА . Задн яя  подвеска (рис. 32) балан- 
сирного типа на двух продольных полуэллиптических рессорах 
обеспечивает равномерное распределение нагрузки на колеса 
промежуточного и заднего мостов. К  раме автомобиля подвеска 
присоединена при помощи двух литых (сталь 35Л ) кронштей­

135



нов 12. Крепление каждого кронштейна осуществляется 12 бол­
тами М 1 6 Х 1 .5 ,  соединяющими верхнюю плоскость кронштейна 
с подрамником. Болты изготовлены из стали 40ХН и термо­
обработаны. В центральном приливе кронштейна расточено
отверстие диаметром ЮО+0,120 мм, в которое входит ось 17.

Рис. 32. Задняя подвеска:
1 — р ам а  автом обиля; 2 — ведущ ий мост; 3 — верхние реактивны е ш танги; 4 — рессора; 
5 —  кронш тейн реактивной штанги; 6 — н акл ад ка  рессоры; 7 — центровой болт рессоры; 
8 — ниж ние реактивны е ш танги; 9 — балансир; 10 —  стрем янка рессоры; 11 — гай ка стре­
мянки; 12 — кронш тейн подвески; 13 — пробка маслозаливного отверстия крыш ки б а л ан ­
сира; 14 — контргайка; 15, 18 — зам ковы е ш айбы: 16 — кры ш ка балан сира; 17 — ось;
19 — гай ка крепления балан сира: 20 — пробка наконечника реактивной ш танги; 21 —
ам ортизац и онн ая  резиновая ш айба; 22 и 23 — сухари  ш арового кольца реактивной 
штанги; 24 — ш аровой палец; 25 — уп лотнительная м ан ж ета; 26 — гайка ш арового кольца

В нижней части кронштейна обработаны два конических (ко­
нусность 1 : 8 ) отверстия под пальцы реактивной штанги.

Ось подвески, кованная из стали 45, диаметром 1051з,7 мм. 
В средней части она имеет изгиб по радиусу 130 мм для про­
хода карданного вала. Сопрягаемые с отверстием кронштейнов 
шейки оси балансирной подвески обработаны до диаметра 
100,1_о,14 мм. Кронштейны приварены к оси через специальные 
окна. Н а концах оси обработаны шейки длиной 236 мм до д и а­
метра 9 0 _ о,о2 з  мм под установку балансиров. Поверхность шеек 
обработана накаткой.
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Балансир отлит из стали 35Л и представляет собой цилиндр 
с опорной площадкой для средней части рессоры. Д л я  предо­
хранения от бокового перемещения рессоры на концах площадки 
выполнены приливы. В основании приливов обработаны отвер­
стия, в одном из них нарезана резьба. В отверстие заворачи­
вается болт М 2 0 Х 1 .5 ,  стягивающий основание приливов, что 
обеспечивает поперечную устойчивость задней рессоры. В ци­
линдрической части балансира обработано отверстие диаметром 
96+°.°7 мм под запрессовку двух бронзовых втулок. На торце, 
обращенном к раме автомобиля, отверстие балансира расточено 
до диаметра 1 3 9 + 1 ,2  мм под установку уплотнительного 
кольца. С противоположного торца просверлено шесть отверстий 
под болты М 8  крепления крышки. М ежду штампованной крыш ­
кой и балансиром устанавливается картонная уплотнительная 
прокладка. В крышку вварена бобышка с резьбовым отвер­
стием, через которое заливаю т и контролируют масло во внут­
ренней полости балансира. Крышка установлена таким обра­
зом, чтобы отверстие было выше осп балансира. Отверстие 
бобышки закрываю т резьбовой пробкой.

Втулки балансира изготовлены из бронзы. Д лина втулки 
7 8 + 1 , 1  мм, а внутренний диаметр 90+0'140 мм обрабатывают 
после запрессовки в балансир. В каждый балансир запрессо­
вывают по две втулки. Д л я  улучшения условий смазки оси на 
внутренней поверхности втулок выполнены восемь винтовых 
канавок. Вплотную к кронштейнам на ось напрессованы упор­
ные кольца балансира, изготовленные из стали 40. Кольцо 
имеет наружный диаметр 139 мм, внутренний 90_о,оз5 мм. Ширина 
кольца 20 мм. На наружной поверхности кольца сделана к а ­
навка шириной 9±о!б мм до диаметра 127,7+0’53 мм, в которую 
устанавливаю т уплотнительное кольцо. Кольцо изготовлено из 
резины, имеет круглое сечение.

Балансир в сборе закреплен на оси гайкой 19, которая сто­
порится замковыми шайбами 15 и 18 и контргайкой 14. Гайку 
балансира затягиваю т так, чтобы была возможность провернуть 
балансир вокруг оси рукой. Конструкция деталей крепления 
балансира аналогична конструкции деталей крепления ступиц 
передних колес.

Задняя рессора представляет пакет из 14 листов, сжатый 
в центре центровым болтом и в средней части — двумя хому­
тами, стянутыми болтами М12 через распорные втулки. Р ес ­
сора изготовлена из полосовой стали 60ХГС. Три коренных 
листа — из полосовой стали, остальные — Т-образного про­
филя.

Листы подвергнуты закалке  в штампах до твердости НВ 
363— 444. Д л я  разгрузки центрового болта и улучшения соби­
раемости зона отверстия под центровой болт в каждом листе 
имеет кольцевую осадку. Верхний лист своим выступом входит 
в углубление нижнего листа.
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Ж есткость, Н/см (кгс/см) ............................................... 9800±780
(980 ±78)

Толщина пакета листов, м м ..........................  220
Размер сечения листов, м м ......................  100x14
Стрела прогиба в свободном состоянии, мм . . . 120± 10
Стрела изгиба под нагрузкой 8500 Н (850 кгс), мм 40±10
Усилие осадки после сборки пакета, Н (кгс) . . 160 000

(16 000)

Центровой болт (М14) изготовлен из стали 40Х. Рессоры 
после сборки подвергнуты осадке и рассортированы на две 
группы в зависимости от размера стрелы прогиба. К первой 
группе относят рессоры с контрольной стрелой прогиба 40+10 мм. 
Их маркируют белой краской. Ко второй группе относят рес­
соры с контрольной стрелой прогиба 40_ю мм. Рессоры второй 
группы не маркируют. Н а автомобиль устанавливают рессоры 
только одной группы. Рессоры своими концами опираются на 
специальные опорные площадки, приваренные к балке моста. 
Материал площадок сталь 45, а для обеспечения износостой­
кости они подвергнуты термообработке до твердости HRC 40—49. 
С целью снижения износа концов листов и самой площадки ее 
наруж ная поверхность имеет выпуклую форму, благодаря ко­
торой коренной лист перекатывается при деформации рессоры 
и качании моста. При зависании заднего и промежуточного' 
мостов их перемещение ограничивают специальными кронштей­
нами, отлитыми из стали 35Л и закрепленными четырьмя 
шпильками и гайками к балке моста.

Задние рессоры центральной частью устанавливают на спе­
циальные площадки балансиров и крепят к ним стремянками, 
опирающимися на литую стальную накладку рессоры. В центре 
накладки выполнено отверстие, в котором размещается гайка 
центрового болта. Стремянки изготовлены из стали 40Х д и а­
метром 30 мм и затянуты высокими гайками с резьбой М 3 0 Х 2 .

Реактивные штанги. Подвеску соединяют с задним и проме­
жуточным мостами шестью реактивными штангами, восприни­
мающими и передающими усилия от тягового, реактивного и 
тормозного моментов ведущих мостов на раму. Четыре нижние 
реактивные штанги соединяют мосты с кронштейнами балан- 
сирной подвески. Две верхние реактивные штанги соединяют 
литые кронштейны, закрепленные на четвертой поперечине 
с приливами картеров редукторов. Д лина и точки крепления 
штанг обеспечивают минимальное перемещение мостов относи­
тельно рессор. Нижние и передняя верхняя реактивные штанги 
имеют одинаковую длину, которая составляет 530 мм между 
осями шаровых пальцев. Верхняя задняя реактивная штанга 
имеет длину 680 мм. Кронштейны верхних реактивных штанг 
отлиты из стали 35Л и закреплены болтами к поперечине № 4.

Реактивные штанги изготовлены из трубы 4 8 X 6  мм, мате­
риал сталь 35. Наконечники реактивных штанг откованы из

Техническая характеристика задней  рессоры
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стали 40, запрессованы в расточки труб и приварены к ним 
дуговой сваркой. Ш арнир реактивной штанги представляет 
собой наконечник с вставленным в него шаровым пальцем 24. 
Головку шарового пальца охватывают два сухаря 22 и 23. 
Хвостовик пальца уплотнен манжетой 25. С торца головки 
пальца установлена резиновая амортизационная шайба 21. 
Ш арнир закрыт пробкой 20, ввернутой в резьбовую часть н а ­
конечника. Пробка зафиксирована шплинтом.

Шаровой палец изготовлен из стали 55ПП. Головка пальца 
имеет диаметр 60_о,2 мм. Поверхность головки закалена токами 
высокой частоты на глубину 2—4 мм до твердости HRC 56—62. 
Хвостовик пальца выполнен конусным ( 1 : 8 ) ,  а на конце его 
нарезана резьба МЗЗ X  1,5 мм. Переход от сферы пальца к ко­
нусу выполнен по радиусу 5 мм. О бщ ая длина пальца 175 мм.

Сухари шарового пальца изготовлены из стали 45. Сфери­
ческая поверхность сухарей обработана диаметром 60+0-30 мм 
и на глубину 1,2—3 мм закалена ТВЧ до твердости HRC 56—61. 
Внутренний сухарь шарового пальца имеет высоту 19,5 +  
+  1,05 мм, а наружный 14 +  0,9 мм.

Техническое обслуживание задней подвески заключается 
в периодической проверке крепежных соединений (см. главу 1 1 ). 
Н адеж ная работа шарнирных соединений реактивных штанг 
обеспечивается контролем за их состоянием. Нельзя допускать 
люфты в шарнирах. Их необходимо своевременно устранять 
путем затяж ки  пробок наконечников. Если этим способом люфт 
устранить не удается, то необходимо заменить резиновые ам ор­
тизационные шайбы или детали шарнира. С мазка шарнирных 
соединений реактивных штанг и втулок осей балансиров осу­
ществляется по рекомендациям карты смазки. Гайки стремянок 
следует подтягивать только на порожнем автомобиле.

4. КОЛЕСА. Колеса лесовозного тягача КрАЗ бездисковые, 
размером 440—533 мм. Шина камерная модели КяФ 24ВЛ 
1 3 0 0 X 5 3 0 —533 мм имеет 14 слоев, протектор с универсальным 
рисунком. Рабочее давление воздуха в шинах передних колес 
363 кП а (3,7 кгс/см2).

Колеса прицепа-роспуска дисковые, со съемными замоч­
ными бортовыми кольцами размером обода 8,5В—20". Шины 
камерные, 14-слойные, размером 320—508 (12.00—20"), рисунок 
протектора «универсальный».

На тягаче устанавливают шесть колес и одно запасное, на 
прицепе восемь колес и одно запасное. Запасные колеса тягача 
и прицепа устанавливают в специальном колесодержателе, рас­
положенном за кабиной до ее ограждения. Колесодержатель 
имеет механический привод для подъема и опускания колеса и 
состоит из неподвижной части и откидного кронштейна.

При снятии или установке запасного колеса запрещается 
находиться против держателя колеса, во избежание несчастного 
случая. М онтаж и демонтаж колес производят на чистом полу 
или брезенте при помощи двух монтажных лопаток, входящих
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в комплект инструмента и принадлежностей автомобиля. М он­
таж ная лопатка имеет с одной стороны плоский клинообразный 
конец, используемый при установке и снятии замочного, поса­
дочного и бортовых колец. Другой конец лопатки имеет форму 
крюка, который используют при снятии замочного и посадоч­
ного колец и бортов шины с посадочных полок обода.

М онтаж шины на обод ведут в следующем порядке:
1. Вложить камеру в шину, вставить ободную ленту и слегка накачать 

камеру воздухом.
2. Положить обод колеса на пол, при этом паз под вентиль должен быть 

расположен сверху.
3. Надеть шину, при этом вентиль камеры должен выйти наружу через; 

паз обода и расположиться в центре отверстия защитного кожуха, прива­
ренного к ободу.

4. Надеть бортовое кольцо.
5. Вставить посадочное кольцо так, чтобы фиксирующий выступ на поса­

дочном кольце находился в уширенной части вентильного паза.
6 . Вставить изогнутый конец монтажной лопатки в замочную канавку 

обода и осадить посадочное кольцо вниз, освобождая тем самым замочную 
канавку обода для посадки в нее замочного кольца.

7. Установить замочное кольцо. Д ля этого один конец кольца вставить 
в замочный паз обода и прямым концом монтажной лопатки, вставленным 
между ободом и замочным кольцом, отжимать его на себя до полной уста­
новки.

8. Н акачать шину через вентиль до требуемого давления. При накачке 
шины в гаражных условиях собранное колесо должно быть помещено в спе­
циальную решетку, а при выполнении этой операции вне гаражей замочная 
часть колеса долж на быть направлена в противоположную от водителя и 
находящихся вблизи людей сторону. Покрышки, камеры и ободные ленты 
перед монтажом должны быть чистыми и сухими. Шины, хранившиеся при 
температуре окружающего воздуха ниже нуля, перед монтажом следует ото­
греть до плюсовой температуры.

При монтаже необходимо следить за правильным положе­
нием вентиля и камеры, не допуская их перекосов. Ободы, 
диски, бортовые и замочные кольца должны быть правильной 
формы, без деформаций и повреждений, их надо своевременно 
очищать от ржавчины и окрашивать.

При монтаже на ободы шин с направленным рисунком про­
тектора (повышенной проходимости) необходимо учитывать н а ­
правленность рисунка протектора и места установки колес на 
автомобиле. Это позволит обеспечить совпадение указателей 
направления вращения шин (стрелки на боковинах покрышек) 
с направлением вращения колес при движении автомобиля 
вперед.

Д емонтаж  шины производят следующим образом:

1. Выпустить воздух из шины.
2. Вставить изогнутый конец монтажной лопатки в выштампованный 

паз посадочного кольца и осадить борт шины вместе с бортовым кольцом. 
П овторяя эту операцию на каждом пазу последовательно по окружности 
колеса, полностью снять борт шины с посадочной полки кольца.

3. Снять замочное кольцо, для чего необходимо: вставить прямой конец 
монтажной лопатки в паз замочного кольца и отжать посадочное кольцо 
вниз; вставить изогнутый конец второй монтажной лопатки в образовав­
шийся зазор между замочным и посадочным кольцами и, последовательно'
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отжимая ее по окружности колеса, осадить посадочное кольцо вниз; отжать 
замочное кольцо и вывести его из паза прямым концом монтажной лопатки, 
а изогнутым концом второй монтажной лопатки последовательно выводить 
замочное кольцо из паза до окончательного его снятия.

4. Снять посадочное кольцо. Д ля этого вставить изогнутый конец мон­
тажной лопатки между бортовым кольцом и буртом посадочного кольца 
и отжимать посадочное кольцо последовательно по окружности колеса до 
окончательного его снятия.

5. Снять бортовое кольцо.
6 . Перевернуть колесо и снять борт шины с посадочной полки прие­

мами, указанными во втором пункте.
7. Поставить колесо наклонно к стене и, вставив изогнутый конец мон­

тажной лопатки между бортовым кольцом и бортом обода, отжать обод 
по окружности на некоторую величину. Взявшись обеими руками за обод, 
полностью вынуть его, предварительно утопив вентиль в паз обода.

Рис. 33. Схема перестановки колес

В случае прилипания (пригорания) ободной ленты к ободу необходимо 
перевернуть колесо, вставить прямой конец монтажной лопатки между 
ободом и ободной лентой и, перемещая его по окружности, полностью осво­
бодить ободную ленту.

Перестановку шин рекомендуется производить только при 
необходимости, которую определяет технический руководитель 
автохозяйства или предприятия. Основанием для  перестановки 
шин могут служить: повреждения шин, необходимость правиль­
ного подбора сдвоенных шин (для роспуска), обеспечение экс­
плуатации более надежных шин на переднем мосту автомобиля, 
неравномерный износ рисунка протектора и др. Перестановку 
шин автомобиля необходимо осуществлять таким образом, 
чтобы добиться наименьшего равномерного износа протектора 
всех шин (рис. 33).

Г л а в а  4. РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ

Рулевое управление предназначено для обеспечения движ е­
ния автомобиля в заданном направлении. В состав рулевого 
управления входят: рулевой механизм, вал рулевой колонки, 
сошка руля, продольная рулевая тяга, гидроусилитель, м асля­
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ный насос гидроусилителя, масляный бачок и маслопроводы. 
Рулевой механизм соединен с валом рулевой колонки кардан ­
ным шарниром.

1. Р У Л Е В О Й  М ЕХ А Н И ЗМ  (рис. 34) состоит из картера 16, 
закрытого крышками 4 и 12. В картере размещены винт 17 
с гайкой-рейкой 20. Винт и гайка-рейка находятся постоянно

/  — сектор; 2 — уплотнительная м ан ж ета  сектора; 3, 1 5 — подш ипники; 4 — боковая 
кры ш ка картера; 5 — контргайка; 6 — регулировочный винт; 7 — пробка маслосливного 
отверстия картера; 8 — регулировочная гай ка; 9 — стопорная пластина; 10 — болт; 11 — 
ш тифт; 12 — ниж няя кры ш ка картера; 13 — уплотнительное кольцо; 14 — ш айба нижней 
кры ш ки; 16 — картер; 17 — винт; 18 — пробка м аслоналивного отверстия; 19 — уплотни­

тельн ая  м ан ж ета  винта; 20 — гай ка-рей ка

в зацеплении через шарики, расположенные в специальных ка- 
налах. Гайка находится в зацеплении с зубчатым сектором 1, 
на шлицевом валу которого установлена сошка.

Техническая характеристика рулевого механизма

Передаточное число ............................................... 23,6
Угол полного поворота сошки, град . . . .  80
Число оборотов рулевого колеса, соответст­
вующее полному повороту с о ш к и ..................... 5

Винт рулевого механизма установлен на двух радиально­
упорных сферических подшипниках 15. Верхний подшипник з а ­
прессован в расточку картера, а нижний — в крышку 12. В верх­
ней части выход винта уплотнен резиноармированной м анж е­
той. М ежду фланцем крышки 12 и картером установлена уплот­
нительная прокладка толщиной 0,8 мм. В крышку встроено 
устройство для регулировки предварительного натяга подшип­
ников винта. Стальная шайба с резиновым уплотнительным 
кольцом 13 прижата к торцу нижнего подшипника регулировоч­
ной гайкой 8.

Н а внешнем торце гайкн выполнены два диаметрально р ас­
положенных отверстия диаметром 6  мм для вращения гайки 
и запрессован штифт 11. Штифт входит в одно из отверстий 
стальной стопорной пластины 9. Пластина закреплена к крышке 
двумя болтами 10. На поверхности червячного винта выполнена 
спиральная полукруглая канавка. Т акая  ж е канавка выполнена
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на внутренней поверхности гайки-рейки 20. Обе детали обра­
зуют спиральный канал с шагом 12 мм. При сборке в канал 
укладываю т 102 шарика диаметром 7,938 +°.°08 мм.

Винт и гайка-рейка подобраны из деталей одной размерной 
группы. Шарики, входящие в комплект винта в сборе, отли­
чаются между собой по диаметру не более чем на 2 мк. Н ар у ­
шать комплектность этих деталей не разрешается. Высокая 
точность изготовления деталей и подбор их при сборке обеспе­
чивают плавное и легкое вращение винта в гайке-рейке.

Д ля  обеспечения качения шариков при вращении винта и 
предотвращения их выпадания в отверстия гайки-рейки встав­
лены направляющие, состоящие из двух штампованных поло­
винок, образующих замкнутую систему для качания шариков. 
Н аправляю щ ие закреплены к гайке-рейке прижимом и винтами.

Гайка-рейка изготовлена из стали 18ХГТ. Поверхность ее 
цементирована на глубину 1,0— 1,7 мм и закалена до твердости 
HRC 58. П равильная установка сектора относительно гайки- 
рейки соответствует положению, когда средний зуб сектора 
входит в среднюю впадину гайки-рейки. При этом обеспечи­
вается угол поворота вала  сектора от среднего положения 40° 
в каждую  сторону, что соответствует 2,5 поворота винта. При 
отсоединенной сошке не допускается поворачивать рулевое ко­
лесо до упора в крайнее положение. Это может привести к по­
вреждению направляю щих в гайке-рейке.

Зубчатый сектор 1 выполнен за одно целое с валом. Вал 
сектора установлен на трех игольчатых подшипниках 3. Сектор 
имеет пять зубьев. Выход вала сектора уплотнен двухкромоч­
ной резиноармированной манжетой 2. М ежду манжетой и под­
шипником установлена стальная опорная шайба. Н а конце вала 
выполнены шлицы для посадки сошки и резьба МЗЗ X  1,5 под 
гайку крепления сошки. На торце вала  сектора нанесена метка 
для правильной установки сошки; метки на сошке и конце вала 
сектор при сборке должны быть совмещены.

Зубья сектора имеют переменную толщину по длине зуба 
для возможности регулировки зацепления сектора с гайкой- 
рейкой, которую производят перемещением сектора вдоль оси. 
Положение сектора в зацеплении определяет регулировочный 
винт 6, ввернутый в боковую крышку картера. Винт упирается 
в вал сектора через опорную шайбу, уложенную в гнездо вала. 
Винт зафиксирован в гнезде приваркой регулировочной гайки 
к валу. Снаружи картера на регулировочный винт установлена 
контргайка 5, под контргайку — резиновое уплотнительное 
кольцо. Опорная шайба, винт и гайка цианированы и термооб­
работаны до твердости HRC 56.

Рулевая  колонка укреплена кронштейном с крышкой на 
Штампованном усилителе кабины. Кронштейн отлит из ковкого 
чугуна. Вал рулевого управления вращается в кожухе, опи­
раясь внизу на железнографитовую втулку и вверху на опорный 
подшипник. Диаметр шейки вала для установки верхнего под­
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шипника составляет 32_0,05 мм, а под установку втулки 
28-о,о45 мм. В нижней части на валу при помощи сегментной 
шпонки и стяжного болта крепят откованную из стали 35 вилку 
карданного шарнира. Крестовина карданного шарнира (от 
автомобиля «Москвич») изготовлена из поковки, сталь 20Х, 
цементирована и закалена до твердости HRC 57—65.

Шарнир карданного сочленения представляет собой иголь­
чатые подшипники с многокромочной резиновой манжетой. При 
сборке в подшипники закладываю т смазку, которая обеспечи­
вает их работу на весь срок эксплуатации.

На верхнюю конусную (конусность 1 : 15) шейку вала уста­
навливают ступицу рулевого колеса. От проворачивания она 
зафиксирована сегментной шпонкой и приж ата к конусу гайкой 
с резьбой М21 X  1- В центре рулевого колеса установлен кно­
почный включатель электрического звукового сигнала.

Техническое обслуживание рулевого механизма заключается 
в проведении крепежных, смазочных и регулировочных работ. 
Масло заливают через заливное отверстие до уровня на 40— 
50 мм ниже кромки отверстия.

Рулевой механизм регулируют сняв с автомобиля, при этом 
масло из картера нужно слить. Рекомендуется сначала отрегу­
лировать предварительный натяг подшипников винта, а затем 
зацепление сектора с гайкой-рейкой.

Предварительный натяг подшипников регулируют в следую­
щем порядке: отвернуть гайку крепления сошки и съемником 
спрессовать со шлицев сошку; отвернуть болты и снять боковую 
крышку 4 с прокладкой и сектор 1; отвернуть болты, крепящие 
стопорную пластину 9 и снять ее; вращ ая гайку 8, отрегулиро­
вать затяж ку  подшипников 15\ сферические подшипники должны 
быть затянуты так, чтобы момент проворачивания винта состав­
лял  1,2—2,5 Н -м  (0,12—0,25 кгс-м) (осевое перемещение винта 
не допускается); установить на место стопорную пластину 9. 
Штифт 11 регулировочной гайки совместить с ближайшим от­
верстием в пластине, закрепить пластину болтами 10.

Д ля  проведения дальнейших работ нужно проверить и уста­
новить осевой зазор регулировочного винта 6 в валу сектора 1 
не более 0,1 мм. Если осевой зазор винта больше допустимого, 
то необходимо снять боковую крышку 4, вынуть сектор 1 и сру­
бить сварочный валик, удерживающий регулировочную гайку 
и сектор. Навернуть гайку до получения осевого зазора винта 
0,06 мм и вновь приварить ее. Регулировочную гайку стопорят 
приваркой к сектору в одной точке диаметром 4 мм. Указанную 
регулировку зафиксировать контргайкой 5.

Отрегулировать зацепление гайки-рейки с сектором, для 
чего необходимо:

установить сектор 1 в картер рулевого механизма так, чтобы 
средний зуб сектора вошел в среднюю впадину гайки-рейки 20; 

установить и закрепить боковую крышку с прокладкой; 
установить по меткам и закрепить сошку на валу сектора;
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довести зазор в зацеплении до нуля, вращ ая винт 6 по часо­
вой стрелке до упора. Правильно отрегулированное зацепление 
обеспечит момент проворачивания винта 17 около среднего по­
ложения сектора, равный 1,5—3,5 Н -м  (0,15—0,35 кгс-м ),  при 
этом свободный ход винта у неподвижной сошки не должен 
превышать 2 0 °;

законтрить регулировочный винт 6 после регулировки контр­
гайкой 5. Установить рулевой механизм на автомобиль, залить 
свежее масло и проверить его работу в движении.

Проверка свободного хода рулевого колеса. Повышенный 
свободный ход рулевого колеса возможен в случае ослабления 
крепления колеса, кронштейна и картера рулевого механизма, 
вилок карданного шарнира, сошки на валу сектора, рычагов 
поворотных кулаков и появления зазоров в шарнирных соеди­
нениях рулевых тяг и гидроусилителя, подшипниках винта 
рулевого механизма или зацепления сектора с гайкой-рейкой. 
Ослабленные крепежные соединения необходимо подтянуть, 
а зазоры в шарнирах устранить регулировкой или заменой изно­
шенных деталей.

Свободный ход рулевого колеса следует проверять люфто- 
мером при работающем двигателе и положении управляемых 
колес, соответствующих движению автомобиля по прямой.

Д л я  этого необходимо: закрепить люфтомер на рулевой 
колонке и стрелку на рулевом колесе; повернуть рулевое колесо 
влево на величину свободного хода до увеличения сопротивле­
ния, но не наруш ая положения передних колес, и установить 
стрелку люфтомера на 0  шкалы; переместить рулевое колесо 
в обратную сторону и выбрать свободный ход колеса. Угол 
поворота стрелки соответствует свободному ходу рулевого ко­
леса. Его величина не долж на превышать 25°.

2. Г И Д Р О У С И Л И Т Е Л Ь . Гидроусилитель предназначен для 
снижения усилия на рулевом колесе и обеспечения поворота 
управляемых колес автомобиля. Он такж е смягчает удары, воз­
никающие во время движения по неровной дороге и повышает 
безопасность эксплуатации. Гидроусилитель включен в кинема­
тику рулевого привода параллельно рулевому механизму, по­
этому управлять автомобилем можно и в случае отказа гидро­
усилителя, масляного насоса или повреждения гидропроводов.

Гидроусилитель (рис. 35) представляет собой силовой ци­
линдр с механизмом перераспределения потока рабочей ж идко­
сти (м асла).  В силовом цилиндре 4 расположен поршень 26 
со штоком 2, на конце которого имеется шарнирная головка 
крепления гидроусилителя к раме автомобиля через специаль­
ный кронштейн.

Техническая характеристика гидроусилителя

Диаметр силового цилиндра, мм . . . 67,5
Максимальный ход поршня, мм . . . 297
Максимальное усилие, кН (кгс) . . . 24,5 (2500)
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/ — стопорное кольцо; 2 — ш ток порш ня; 3 — защ и тны й  колп ак ; 4 — цили ндр; 5 — к о н тргай ка; б — зад н я я  кры ш ка цили ндра; 7 — уплотпи- 
тельное кольцо; 8 — гай к а; 0 сухари ш арового п ал ьц а ; 10 — корпус ш арниров; 11, 13 — ш аровы е п альцы ; 12 — пресс-м асленка; 14 — пружина 

сухарей ; 15 — стакан  ш арового п ал ьц а ; 16 — огран ич итель хода п руж ины ; 17 — огран и ч и тельн ая  пробка; 18 болт золотника; 19 — золотник; 
20 — кры ш ка корпуса золотн и ка; 21 — корпус золотн и ка; 22 и 25 — стопорны е винты; 23 — уплотнитель; 24 — трубка подвода и слива 
м асла из задн ей  полости ц и ли н дра; 26 — порш ень; 27 — кольцо порш невое; 28 — трубка  подвода и слива м асла из передней полости цилиндра: 

29 — тр у б ка  п одвода  м асла от насоса в корпус золотн и ка; 3 0 —трубка слива м асла  в бачок; 31 — д ер ж ател ь  трубок;
32 — п ередн яя  кры ш ка ц и ли ндра; 33 — подш ипник



Силовой цилиндр изготовлен из стальной трубы диаметром 
83 мм. Внутренняя поверхность обработана до диаметра 
67 ,5+ 0 ,06  мм. Снаружи на концах с обеих сторон нарезана 
резьба М80 X  2, на которой навернуты крышки 6 и 32, зафикси­
рованные контргайками 5. Крышки изготовлены из серого чу­
гуна. Резьбовое соединение уплотнено резиновыми кольцами 7. 
Масло в силовой цилиндр подведено по маслопроводам, которые 
закреплены к крышкам специальными болтами. Под болты 
маслопроводов в крышках обработаны отверстия и нарезана 
резьба М16 X  1,5.

Задняя  крышка со стороны противоположной цилиндру имеет 
цилиндрический стакан с внутренней резьбой М 5 6 Х  1,5. В него 
ввернуты корпус шарниров 10. Надежность соединения обеспе­
чивается стопорением корпуса контргайкой. В центре передней 
крышки 32 обработано отверстие диаметром 25 ±  0,045 мм, 
в котором проходит шток 2. Его уплотнение обеспечивают два 
резиновых кольца и торцевая защ итная муфта.

Поршень отлит из ковкого чугуна. На его внешней поверх-
/  п п  г“ —I— 0 ,09о \ чности (диаметром о / ,5_o,i95 мм) сделаны две канавки ширинои

o+ 0,120 t-j
о_о,обо мм. В канавки установлены чугунные кольца, стыки 
которых разведены в диаметрально противоположные стороны. 
Уплотнение поршня в цилиндре возможно одним пластмассо­
вым кольцом, под которое устанавливают дополнительно рези­
новое уплотнительное кольцо. Поршень размещают на шейке 
хвостовика штока диаметром 18_о,оз5 мм и крепят гайкой.

Шток поршня изготовлен из стали 40. Его рабочая поверх­
ность подвергнута закалке  токами высокой частоты на глубину 
1,5—3,0 мм до твердости HRC 52, хромированию и полировке
до диаметра 251од)8б мм. Головка штока и хвостовик не термо- 
обрабатывают. Головка имеет форму кольца с внутренним д и а­
метром 47Zto|oo8 мм, в которое устанавливают подшипник 33. 
Подшипник уплотняют резиновыми кольцами и стопорят от осе­
вых перемещений двумя стопорными кольцами 1.

Корпус шарниров 10 отлит из стали 35 и имеет твердость 
после термообработки НВ 241—286. Во внутренней полости кор­
пуса размещены шаровые пальцы, сферы которых вместе с су­
харями и нажимными пружинами образуют шарниры. Внутрен­
ние сухари упираются в специальные выточки, которые служат 
опорами шарниров. Внешние сухари поджимаются пружинами 
к шаровым пальцам. Пробками 8 и 17 регулируют предвари­
тельное сжатие пружин. М ежду внутренними сухарями имеется 
полость, которая заполняется смазкой через пресс-масленку 12. 
В центрах сухарей выполнены отверстия диаметром 5 мм для 
прохода смазки к шаровым пальцам. Ш арниры и внутренняя 
полость корпуса 10 защищены резиновым уплотнителем 23.

Шаровые пальцы изготовлены из стали 40ХН, подвергнуты 
закалке и отпуску до твердости HRC 23—28. Р абочая  зона сферы
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пальца подвергнута закалке  Т В Ч  на глубину 2 мм до твердости 
H R C  56-63. Палец фосфатируют с пропиткой дисульфитом 
молибдена. Диаметр сферы головки шарового пальца 13 состав­
ляет 38_o,oi мм, диаметр головки шарового пальца И  — 44_0,oi мм. 
Переход от шаровой головки к конусной части осуществляется 
по радиусу 2,5  мм для уменьшения концентрации напряжений.

Сухари шаровых пальцев изготовлены из стали 20, подверг­
нуты цементации на глубину 0,9— 1,2 мм, закалке  и отпуску до 
твердости HRC 56— 63. Диаметр сферы сухарей пальца 13 равен
38+0^08 мм, сухарей пальца 11 — 44+о’,о8 мм. Н а сухарях ш аро­
вого пальца 13 прорезана канавка шириной 8+0>25 мм для р аз ­
мещения направляющих штифтов.

Пружины сухарей шаровых пальцев изготовлены из пружин­
ной проволоки диаметром 8  мм. Д лина пружины в свободном 
состоянии 39 ,4+0 ,5  мм, под нагрузкой 1900+400 Н (1 9 0 +  
+ 4 0  кгс) — 3 6 + 0 ,3  мм.

Ограничитель 16 хода пружины изготовлен из стали 40 и 
поджат к пружине пробкой 17, которая ввернута в стакан 15 
по резьбе М 4 2Х 1.5 .  В стенку стакана вварены направляющие 
штифты сухарей пальца 13, не препятствующие проворачива­
нию сухарей вокруг своей оси. В стакане выполнен заплечик, 
в который упирается внутренний сухарь. Стакан изготовлен 
из стали 20  и подвергнут нитроцементации на глубину 0,5— 
1,1 мм, твердость после термообработки HRC 45, не менее. 
Внутренний диаметр стакана равен 39,5+0>17, наружный
481о|?бо мм, ширина — 107,5+0,5 мм.

Пробка 17 изготовлена из стали 35 и термообработана до 
твердости НВ 241—285. На резьбовой части пробки выполнены 
два радиальных отверстия с резьбой М5 под стопорный 
винт 22, который вворачивается через один из четырех пазов 
на торце стакана. Внутри пробки имеется ступенчатое отвер­
стие, в нем помещается головка болта 18 крепления золотника. 
Гайка 8 изготовлена из стали 40 или 45. Ее торец, обращ ен­
ный к пружине, закален  ТВЧ на глубину 1,5 мм до твердости 
HRC 49. Гайка ввинчивается в корпус шарниров по резьбе 
М42Х1,5 и  стопорится винтом 25, сжимающим прорезь, резь­
бовой части и обеспечивающим надежное стопорение пробки. 
Д л я  заворачивания или выворачивания гайки в ее наружном 
торце выполнены два отверстия диаметром 7 мм и на расстоя­
нии 24 мм под торцевой ключ.

Управление работой гидроусилителя осуществляется распре­
делителем рабочей жидкости, который крепят к свободному 
торцу корпуса шарниров тремя болтами М 8 . Распределитель 
представляет собой золотниковое устройство, состоящее из зо­
лотника 19 и корпуса 21. Золотник изготовлен из стали 35. 
Рабочие шейки закалены ТВЧ на глубину 1—2 мм до твер­
дости HRC 48. Поверхности крайних шеек хромированы. Д и а ­
метр поверхности рабочих шеек составляет З О ^ ш  мм. Золот­
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ник и корпус после обработки рассортировывают на пять р а з ­
мерных групп и подбирают по минимальным зазорам  сопрягае­
мых поверхностей. Золотник выполнен полым для возможности 
прохода через него болта 18. В теле двух крайних шеек сде­
ланы два отверстия диаметром 2,5 мм на радиусе 12 мм для  
возможности пропуска рабочей жидкости.

Корпус золотника отлит из серого чугуна. Уплотнение под­
вижных соединений обеспечено резиновыми кольцами, поме­
щаемыми в канавках корпуса. Торец корпуса закрыт крыш­
кой 20.

Трубопроводы гидроусилителя изготовлены пз трубки д и а­
метром 10 мм. К концам трубок припаяны наконечники, через 
отверстия которых трубки соединяются пустотелыми болтами 
с распределительной головкой. Наконечники уплотняют рези­
новыми кольцами размером 22 X 1 8 X 2  мм. Концы питающего 
и отводящего трубопроводов соединены ниппелями. Ниппели 
закреплены в держателе 31, установленном при помощи хо­
мута на силовом цилиндре.

Распределитель гидроусилителя регулирует поток рабочей 
жидкости, поступающей из масляного насоса в силовой ци­
линдр гидроусилителя.

Крайние пазы корпуса золотника распределителя сооб­
щаются с нагнетательной полостью насоса, средний п а з — со 
сливной магистралью, левый паз — с левой полостью силового 
цилиндра, правый — с правой полостью силового цилиндра. 
Имеющиеся на торцах золотника реактивные камеры удерж и­
вают золотник в нейтральном положении, при этом зазор 
между кромками пазов на золотнике и корпусе находится 
в пределах от 0,3 до 0,4 мм.

При нейтральном положении золотника вся жидкость, по­
ступающая из насоса, отводится через зазоры из нагнетатель­
ной полости в сливную. Перемещения поршня в силовом ци­
линдре, а следовательно, и управляемых колес автомобиля 
в этом случае не происходит.

При повороте рулевого колеса сошка на валу сектора руле­
вого механизма через шаровой палец перемещает золотник 
в сторону от нейтрального положения, при этом нагнетатель­
ная и сливная полость в корпусе золотника разобщаются и 
жидкость начинает поступать в соответствующую полость си­
лового цилиндра, перемещая тем самым цилиндр относительно 
поршня. Движение цилиндра передается управляемым колесам 
через шаровой палец и связанную с ним продольную рулевую 
тягу.

Если прекратить вращение рулевого колеса, золотник оста­
новится, а корпус его надвинется на золотник и установится 
в нейтральное положение. Поворот управляемых колес авто­
мобиля прекращается.

Д авление в рабочей полости силового цилиндра увеличи­
вается с повышением сопротивления повороту колес. Одновре­
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менно увеличивается давление и в реактивной камере золот­
ника. Под давлением золотник постоянно стремится вернуться 
в нейтральное положение. Чем больше сопротивление повороту 
колес, тем больше усилие, с которым золотник стремится вер­
нуться в нейтральное положение, тем больше и усилие на ру­
левом колесе.

Д ля  возможности кратковременного управления автомоби­
лем  при неработающем усилителе в корпусе распределителя 
установлен обратный клапан, перепускающий жидкость из од­
ной полости силового цилиндра в другую.

Проверка и устранение зазоров в шарнирах гидроусили­
теля. В процессе эксплуатации автомобиля возможно увели­
чение свободного хода рулевого колеса (свыше 25°), что свиде­
тельствует о появлении зазоров в шарнирных соединениях гид­
роусилителя и рулевых тяг. Проверку зазоров в шарнирах гид­
роусилителя следует проводить при неработающем двигателе 
поворотом рулевого колеса в обе стороны с одновременным 
осмотром соединения шаровых пальцев с сухарями.

В соединении шарового пальца 11 (см. рис. 35), к которому 
присоединена продольная рулевая тяга, зазора не должно 
быть. Перемещение шарового пальца относительно корпуса 10 
шарниров свидетельствует о наличии зазора между сухарями 9. 
Д л я  устранения этого зазора необходимо: вывернуть из гайки 8 
стопорный винт 25, завернуть ее до упора, а затем отвернуть 
на V12 оборота и законтрить стопорным винтом.

Шаровой палец 13, к которому присоединена сошка руле­
вого механизма, должен иметь свободное (суммарное) пере­
мещение относительно корпуса 10 шарниров не более 3—5 мм 
при неработающем двигателе и 0 ,8 — 1,6 мм — при работающем 
двигателе. Если перемещение шарового пальца 13 превышает 
указанные величины, то необходимо: вывернуть из пробки 17 
-стопорный винт 22, завернуть пробку 17 до упора, а затем от­
вернуть до совпадения резьбового отверстия в пробке с бли­
жайшей прорезью стакана 15 и законтрить пробку стопорным 
винтом 22, завернув его до упора.

Д л я  доступа к гайке 8 и пробке 17 необходимо снять гидро­
усилитель и частично его разобрать. При последующей после 
регулировки сборке гидроусилителя следует обеспечить перво­
начальное положение бобышек под трубку.

3. НАСОС Г И Д РО У С И Л И Т Е Л Я - Насос предназначен для 
нагнетания рабочей жидкости в цилиндр гидроусилителя и обе­
спечения циркуляции ее в гидросистеме рулевого управления. 
Насос установлен на крышке распределительных шестерен 
двигателя и приводится в действие клиноременной передачей 
от коленчатого вала.

Насос (рис. 36) лопастного типа двойного действия, состоит 
из следующих основных деталей: корпуса 3, статора 16,
крышки 9, ротора 4 с валом 18. Корпус и крышка насоса от­
литы  из серого чугуна и после обработки соединены со статором
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Рис. 36. Насос гидроусилителя:
/  — ш кив: 2 — уп лотн ительн ая  м ан ж ета  в ал а ; 3 — корпус; 4 —- ротор; 5 — лопасти ; 6 — ось кронш тейнов; 7 - неподвиж ны й кронштейн; 8 — коллек­
тор; 9 — кры ш ка; 10 — п руж и н а перепускного кл ап ан а; И  — регулировочны й винт; 12 — подвиж ны й кронш тейн; /,i — предохранительны й клапан;

14 — перепускной к лап ан ; 15 — р асп редели тельны й  диск ; 16 — статор ; 17 ji 19 — подш ипники; 18 —  рал



Производительность, л/мин: 
при 600 об/мин и давлении 5390 кПа (55 кгс/см2) 9,5
при 2000 об/мин и давлении 5390 кПа (55 кгс/см2) 16,5

Максимальное давление, развиваемое насосом при 
-закрытом выходном отверстии, кПа (кгс/см2) . . . 6370—6860

(65—70)

четырьмя стяжными болтами. Соединения уплотнены резино­
выми кольцами.

Вал ротора вращ ается на двух подшипниках. Игольчатый 
подшипник 17 имеет только наружную обойму. Его иглы пере­
катываются непосредственно по шейке вала диаметром 12 мм. 
Подшипник установлен в расточку корпуса диаметром

,л л -|-0  ,00622-0,017 мм.
Шариковый подшипник 19 установлен в отверстие корпуса 

со-0,008 , диаметром 6 2 _о;о2з мм до упора в опорную шайбу и зафиксиро­
ван стопорным кольцом. Внутренняя полость насоса отделена 
от подшипника резиноармированной уплотнительной м анж е­
той 2, кромки которой работают по поверхности вала ротора. 
Н а внутреннем шлицевом конце вала  установлен ротор 4. Он
выполнен в виде диска, в котором прорезано 10 пазов шириной 

.0 + 0,022-2 +0,008 мм, равномерно расположенных по периметру ротора. 
В пазы установлены лопасти 5, изготовленные из инструменталь­
ной стали Р 18 и темообработанные до твердости HRC 62— 65. 
Высота лопасти 8 ,8  мм, длина — 2 2 _0,i2 и т о л щ и н а—'21одш мм. 
Кромки лопасти, прилегающие к статору, закруглены радиусом 
1,8 мм. Ротор изготовлен из стали 12ХНЗА, подвергнут циани­
рованию на глубину 0,3—0,5 мм и термообработан до твер­
дости HRC 58—62. Ее наружный диаметр 40,5—0,1 мм, длина 
2 2 _ o , i 2  м м .

Статор 16 изготовлен из подшипниковой стали ШХ-15 и 
термообработан до твердости HRC 61—65. Отверстие статора 
имеет сложную криволинейную форму. При вращении вала на­
соса лопасти ротора прижимаются к криволинейной поверхности 
статора и образуют замкнутые полости, объемы которых изме­
няются в зависимости от положения лопастей к образующей 
криволинейной поверхности статора. Такая  конструкция насоса 
обеспечивает его высокую производительность и позволяет за 
юдин оборот вала совершить два полных цикла всасывания и 
д в а  нагнетания. Когда лопасти выдвинуты из ротора, проис­
ходит заполнение пространства между ними рабочей жидкостью 
(всасывание), а по мере их перемещения в полость ротора 

•объем между ними уменьшается и рабочая жидкость под д а в ­
лением устремляется в полость нагнетания насоса.

Плотное прилегание лопастей к поверхности статора обе­
спечивает давление жидкости, подводимой в пазы ротора под 
лопасти через каналы распределительного диска 15 и дейст­
вием центробежной силы. Статор, ротор и лопасти рассортиро­

Техническая характеристика насоса гидроусилителя
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вывают по длине на три группы с интервалом 0,004 мм и при 
сборке в насос устанавливают эти детали только одной группы,, 
что обеспечивает минимальные торцевые зазоры, а следова­
тельно, наименьшую утечку жидкости из зоны высокого д ав ­
ления.

При сборке статора с корпусом насоса правильное поло­
жение его с распределительным диском обеспечивают два уста­
новочных штифта. При этом направление стрелки на статоре 
должно совпадать с направлением вращения вала насоса.

Распределительный диск 15 отлит из серого чугуна. В теле 
диска выполнены каналы, соединяющие зону высокого давле­
ния статора с зоной высокого давления насоса.

В крышке 9 насоса расположены два клапана: перепускной 
и предохранительный. Перепускной клапан 14 ограничивает 
производительность насоса при повышении оборотов двигателя, 
предохранительный клапан 13, помещенный внутри перепуск­
ного клапана, ограничивает давление рабочей жидкости, когда 
оно достигает 6370—6860 кП а (65—70 кгс/см2). Перепускной 
клапан работает на основе разности давлений рабочей ж и д ­
кости в полости нагнетания насоса и в канале подачи жидкости 
к гидроусилителю.

Полость нагнетания соединена калиброванным каналом 
диаметром 4 ,1+0,048 мм с каналом подачи жидкости к гидроуси­
лителю. С увеличением частоты работы двигателя, а соответст­
венно и частоты вращения ротора насоса разность давлений 
в полости нагнетания и канале подачи жидкости к гидроуси­
лителю увеличивается. Соответственно увеличивается разность 
давлений на торцах плунжера клапана. При разности д ав л е ­
ний 120— 180 кП а (1,2— 1,8 кгс/см2) клапан перемещается 
вправо и сжимает пружину 10. Дальнейшее увеличение подачи 
жидкости в систему почти прекращается, так  как  полость н а ­
гнетания сообщается с полостью всасывания через канал в кол­
лекторе 8. Пружина навита из пружинной проволоки д и а­
метром 1,4 мм. Ее наружный диаметр 19_0,2б мм. Она имеет 
13 витков и длину в свободном состоянии 82 мм. При нагрузке 
3 9 + 3  Н (3 ,9+0 ,3  кгс) ее длина равна 30,5 мм. Сверху насос 
закрыт коллектором 8, к трубке которого подсоединен питаю­
щий шланг от бачка гидроусилителя.

Шкив насоса отлит из чугуна и отбалансирован. Д исбаланс 
допускается 15 г-см, не более. Н атяж ение ремня привода на­
соса регулируют специальным винтом 11. При вращении регу­
лировочного винта по часовой стрелке увеличивается расстоя­
ние между шкивами и тем самым достигается натяжение 
ремня.

Техническое обслуживание насоса заключается в проверке 
крепления приводного шкива в начальный период эксплуата­
ции нового автомобиля или после снятия и разборки насоса. 
Периодически необходимо проверять и при необходимости ре­
гулировать натяжение приводного ремня. Правильно натяну-
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тый ремень при нажатии на середину ветви усилием 40 Н 
(4 кгс) должен прогнуться на 10— 15 мм.

4. Г И Д РО С И С Т Е М А  Р У Л Е В О ГО  У П РА В Л Е Н И Я - Гид­
равлическая система рулевого управления соединяет насос, 
гидроусилитель и масляный бачок между собой питающим н а ­
гнетательным и сливным гидропроводами. Р абочая  жидкость, 
которой заполнена гидросистема усилителя рулевого управле­
ния, постоянно циркулирует от насоса к гидроусилителю, м асля­
ному бачку и снова возвращ ается в насос, обеспечивая работу 
гидроусилителя.

Питающий шланг имеет диаметр внутреннего отверстия 
2 2  мм и длину 1470 мм. К патрубку коллектора насоса гидро­
усилителя и бачку шланг присоединен при помощи стяжных 
хомутиков. Нагнетательный шланг внутренним диаметром 
10 мм и длиной 1250 мм подсоединен к насосу и гидроусили­
телю при помощи стального ниппеля с накидной гайкой. Нип­
пель в шланге удерживает специальная муфта. Соединение 
шланга с ниппелем после сборки испытывают на давление 
8330 кП а (85 кг/см2), которое превышает давление, развиваемое 
насосом.

Сливной шланг соединяет сливную магистраль гидроусили­
теля с фильтром сливной магистрали, размещенным в м асля­
ном бачке. Внутренний диаметр этого шланга 10 мм, длина — 
880 мм.

Фильтрация рабочей жидкости при сливе ее в масляный 
бачок производится через специальный фильтр, изготовленный 
из латунной сетки №  063 (ГОСТ 6613— 73). Н а новом авто­
мобиле при выпуске с завода на фильтр намотан слой отбелен­
ного батиста. Ткань необходимо снять после первых 1000 км 
пробега автомобиля, а сетчатый фильтр промыть. Фильтр из 
такой же сетки, спаянной в виде стаканчика, установлен и 
в маслозаливной горловине бачка.

Бачок для рабочей жидкости имеет цилиндрическую форму 
и закреплен на переднем щите кабины в моторном отсеке. 
Д л я  удобства обслуживания гидросистемы он имеет съемную 
верхнюю крышку. В случае засорения фильтра в сливной м а­
гистрали масло будет сливаться в бачок через перепускной 
клапан, расположенный в фильтре, но без фильтрации. До 
такого состояния гидросистему доводить запрещается.

Техническое обслуживание гидросистемы заключается 
в промывке фильтров и внутренней полости бачка (см. 
главу 1 1 ) и смене рабочей жидкости в сроки, предусмотренные 
картой смазки.

Д ля  смены масла в системе гидроусилителя необходимо:
поднять передний мост автомобиля так, чтобы колеса не касались земли;
отвернуть пробки заливной горловины бачка насоса гидроусилителя, 

отсоединить от распределителя трубопроводы нагнетательной и сливной 
магистрали и слить через них масло из бачка и насоса. Медленно повора­
чивая рулевое колесо влево и вправо до отказа при неработающем двига­
теле, слить масло из силового цилиндра;
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промыть бачок гидроусилителя 1 л свежего масла. Фильтр заливной гор- 
ловины масляного бачка и фильтр принудительной очистки масла сливной 
магистрали промывают отдельно бензином или растворителем;

подсоединить трубопроводы к распределителю;
залить в бачок свежее масло до уровня на 40—50 мм ниже верхнего 

края заливной горловины и дать выдержку в течение 2—3 мин;
пустить двигатель и при его работе на минимальных оборотах медленно 

поворачивать рулевое колесо до упора вправо и влево (4—5 раз в каждую  
сторону) для заполнения системы и удаления из нее воздуха;

остановить двигатель и, при необходимости, долить масло в бачок до 
требуемого уровня;

опустить передние колеса автомобиля и проверить легкость управления 
в движении.

Категорически запрещается производить пуск двигателя 
(при подключенном масляном насосе), когда система гидро­
усилителя не заполнена рабочей жидкостью, так как это при­
ведет к немедленному выходу из строя масляного насоса.
Эксплуатация автомобиля с неисправным (неработающим) 
гидроусилителем не допускается. Однако в случае отказа гид­
роусилителя или его насоса на линии допускается кратковре­
менное управление автомобилем с неисправным гидроусилите­
лем при следовании до гар аж а  или ближайшего пункта техни­
ческой помощи.

В случае разры ва шлангов насоса гидроусилителя следует:
соединить нагнетательное отверстие насоса с патрубком бачка сливного 

шланга;
закрыть нагнетательное и сливное отверстия на гидроусилителе деревян­

ными пробками или другим способом, обеспечивающим защиту от попада­
ния грязи или инородных тел;

долить масло в бачок до требуемого уровня.

К ак исключение разрешается доливать масло, применяемое 
для двигателя, с обязательной заменой на базе после устране­
ния отказа в системе гидроусилителя.

В случае отказа масляного насоса гидроусилителя необхо­
димо обязательно снять его приводной ремень. Насос необхо­
димо разобрать. При разборке нельзя разукомплектовывать 
статор, ротор и лопасти насоса, клапан и крышку перепуск­
ного клапана. Перед сборкой все детали насоса тщательно про­
мыть дизельным топливом или керосином, проверить затяж ку  
седла предохранительного клапана.

5. Р У Л Е В Ы Е  ТЯГИ. Связь рулевого механизма с рычагами 
поворотных кулаков переднего моста осуществлена двумя т я ­
гами. Продольная рулевая тяга соединяет гидроусилитель 
с верхним рычагом поворотного кулака левого колеса, а тяга 
рулевой трапеции — нижние рычаги поворотных кулаков.

Продольная рулевая тяга изготовлена из стальной трубы 
48X 8 мм. С обеих концов в трубу вставлены, обжаты и прива­
рены наконечники, откованные из стали 40. Наконечник со сто­
роны шарового пальца гидроусилителя имеет конусное отвер­
стие ( 1 : 8 ) .  Наконечник тяги со стороны шарнира выполнен 
с расточкой диаметром 52+0’074 мм и отверстием для  установки
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шарового пальца и сухарей. Сверху шарнир закрыт штампо­
ванной крышкой и прижат пружиной. Стык крышки и наконеч­
ника уплотнен резиновым кольцом. Крышку фиксирует стопор­
ное кольцо.

Сухари шарового пальца могут быть изготовлены из стали 
или пластмассы. Стальной сухарь штампуют из стали 20 и после 
механической обработки подвергают нитроцементации на глу­
бину 0,6—0,8 мм и термообработке до твердости HRC 56—63.
Его наружный диаметр 52_о,о74 мм, диаметр сферы 441о,’озо мм. 
Пластмассовый сухарь изготавливают из полиамида 6/0 
(ГОСТ 10589— 73) и до механической обработки подвергают 
термообработке в масляной ванне. Сфера неметаллического 
сухаря имеет диаметр 44+0’16 мм, наружный диаметр составляет 
52_о,12 мм.

Шаровой палец унифицирован с шаровым пальцем тяги 
рулевой трапеции и гидроусилителя. Пружина изготовлена из 
пружинной проволоки диаметром 5 мм. Ее длина в свободном 
состоянии равна 21+ 1'5 мм, под нагрузкой 850 + 1 0 0  Н (8 5 +  
+  10 кгс) — 15 мм.

Тяга рулевой трапеции представляет собой изогнутую 
штангу, на концы которой навернуты наконечники с ш арни­
рами. Наконечник изготовлен из стали 45. Д л я  соединения на­
конечника с тягой внутри отверстия нарезана резьба М39 X  1,5, 
а для  предупреждения самопроизвольного поворота тяги отно­
сительно наконечника и предупреждения ослабления резьбового 
соединения вдоль наконечника прорезан паз и предусмотрены 
лриливы, в отверстия которых ввернуты стяжные болты.

В торец отверстия наконечника установлен малый сухарь, 
а после установки пальца — большой сухарь. Сухари изготов­
лены из стали 20, цементированы на глубину 0,75— 1,25 мм и 
закалены до твердости HRC 56—63.

П ружина изготовлена из пружинной проволоки диаметром
6,5 мм. Длина пружины в свободном состоянии 40+0>5 мм, а под 
нагрузкой 1860+75 Н (1 9 0 + 4 0  к г с ) — 36,5 мм. Опорная пята 
ввернута в резьбовое отверстие наконечника при сборке до от­
каза , а затем отвернута на ‘/ г — 1 оборот, т. е. до такого поло­
жения, при котором возможно установить в отверстие нако­
нечника стопорный болт опорной пяты. Образующийся при 
этом зазор между торцом большого сухаря и опорной пятой 
служит для демпфирования ударных нагрузок и ограничивает 
ход сухаря.

Отверстие в наконечнике для  выхода шарового пальца 
уплотнено резиновым сальником, поджатым к плоскости нако­
нечника обоймой и пружиной.

Техническое обслуживание рулевых тяг заключается в пе­
риодическом контроле состояния крепежных деталей, наличия 
шплинтов, пополнении шарниров смазкой и проверке люфтов 
в шарнирах.
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Люфт в шарнирах рулевых тяг следует проверять при не­
работаю щ ем двигателе резкими 1 поворотами рулевого колеса 
влево и вправо с одновременным осмотром соединения. В соеди­
нении не должно быть люфта. Гайки шаровых пальцев 
должны быть зашплинтованы. Если будет обнаружено пере­
мещение тяг относительно шаровых пальцев и рычагов, то не­
обходимо регулировать шарнирное соединение или заменить 
изношенные детали.

Ш арнирное соединение продольной рулевой тяги не регу­
лируют и люфт устраняют заменой изношенных сухарей и ш а­
ровых пальцев.

Л ю фт в шарнирах тяги рулевой трапеции следует устранять 
в следующем порядке:

отсоединить тягу в сборе от нижних поворотных рычагов рулевой тр а ­
пеции;

отвернуть наконечник, предварительно ослабив стяжные болты;
вынуть стопорный болт, крепящий опорную тягу;
завернуть опорную тягу до отказа специальным ключом, после чего 

отвернуть ее до первого положения, при котором возможен вход болта 
в прорезь пяты через отверстие в наконечнике. Шаровой палец при этом 
должен покачиваться от усилия руки;

поставить на место болт опорной пяты, навернуть наконечник на тягу 
и затянуть стяжные болты.

После установки и закрепления тяги рулевой трапеции про­
верить величину схождения передних колес. Схождение перед­
них колес проверяют при нормальном давлении воздуха в ши­
нах, зам еряя  разности расстояний по торцам тормозных б ар аб а ­
нов спереди и сзади на уровне оси переднего моста. Д л я  про­
верки необходимо:

установить автомобиль на равной горизонтальной площадке с твердым 
покрытием так, чтобы положение передних колес соответствовало движению 
по прямой;

произвести замер специальной раздвижной линейкой, при этом разность 
м еж ду размерами должна быть не менее 2 мм. Расхождение колес не допу­
скается.

Если разность расстояний не соответствует этим значениям, то необхо­
димо отрегулировать схождение колес изменением длины тяги рулевой тра­
пеции. Д ля этого отсоединить один конец тяги от поворотного рычага, осла­
бить зажимы наконечника и, вращ ая его, установить необходимую длину 
тяги. После этого подсоединить тягу к рычагу и закрепить наконечник. При 
регулировке необходимо обратить внимание на равномерное навинчивание 
обоих наконечников на тягу.

Г л а в а  5. ПНЕВМАТИЧЕСКОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

Пневматическое оборудование предназначено прежде всего 
д л я  создания определенного запаса сжатого воздуха и приве­
дения в действие рабочей тормозной системы тягача и при-

1 Люфт в шарнире продольной рулевой тяги проверяют при легком (не 
Резком) покачивании рулевого колеса.
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/  — тормозной цилиндр; 2 — водоотделитель; 3 — п роти возам ерзатель; 4 — регулятор д а в ­
лени я с предохранительны м  клапаном ; 5(1 ) — воздуш ны й баллон  контура рабочих то р ­
мозов заднего моста; 5(2) и 5(3) — воздуш ны е баллоны  контура рабочих тормозов 
переднего и промеж уточного мостов; 5 (4 ) — воздуш ный баллон потребителей; 5(5) — 
•воздушный баллон  торм озов прицепа; 6 — датчи к аварийного давлени я воздуха; 7 — 
двойной защ итны й клапан ; 5 — кран отбора воздуха; 9 — спускной кран; 10 — клапан 
контрольного вы вода; — разобщ ительны е краны  м агистралей  к прицепу; 12 — соеди­
нительны е головки типа «П алм » двухпроводного привода; 13 — соединительная головка 
типа «А»; 14 — клап ан  управления торм озам и прицепа с однопроводны м приводом; 15 — 
клапан  уп равлен ия торм озам и  прицепа с двухпроводны м приводом; 16 — датчи к  сигнала 

торм ож ения; 17 — пневмокам еры  запорного устройства ды ш ла; 18 — цилиндр вклю чателя 
заслонки  вспомогательного торм оза; 19 — пневмоклапан п едали  вспомогательного торм оза; 
20 — цилиндр привода вспомогательного торм оза; 21 — одинарны й защ итны й клапан; 
22 — кран управления запорны м устройством ды ш ла; 23 — кран ручного управления тор­
м озам и прицепа; 24 — тормозной кран; 25 — блок разбора воздуха; 26 — воздуш ный 
манометр; 27 — компрессор; 28 — стеклоочиститель; 29 —- кран вклю чения стеклоочисти­

теля; 30 — пневмосигнал; 31 — вклю чатель пневмосигнала

Рис. 37. Схема пневм ооборудования:

цепа-роспуска. Кроме того, узлы и агрегаты пневмооборудова­
ния позволяют использовать сжатый воздух для приведения 
в действие стеклоочистителей, вспомогательного тормоза, 
управления запорным механизмом дышла, работы пневмо-
сигнала, для накачки шин, приема или передачи сжатого воз­
духа другому потребителю (рис. 37). Аппараты пневматиче­
ского оборудования между собой соединены воздухопроводами 
диаметром от 5 до 16 мм и резинотканевыми шлангами. Воз­
духопроводы изготавливают из стальной оцинкованной трубки, 
соединяют при помощи накидных гаек и конусных муфт.

1. К О М П РЕ С С О Р. Компрессор (рис. 38) поршневой двух­
цилиндровый с одной степенью сж атия установлен в развале 
блока двигателя на площадке верхней крышки шестерен 
распределения и приводится в действие клиноременной переда­
чей от шкива вентилятора двигателя. Н атяжение ремня регу­
лируется специальным приспособлением с роликом, установлен­
ным на кронштейне передней опоры двигателя с правой сто­
роны.

Техническая характеристика компрессора

Объем цилиндров, см3 ................................214
Диаметр цилиндров, м м ..............................60
Ход поршня, м м .............................................. 38
Производительность при 2000 об/мин и 
противодавлении 686 кПа (7 кгс/см2), 
л/мин ..................................................................220
Система о х л а ж д е н и я ..................................жидкостная от системы

охлаждения двигателя 
Система смазки .......................................... комбинированная от си­

стемы смазки двигателя
Система очистки в о з д у х а ..........................воздушным фильтром

двигателя

Основные детали компрессора следующие: картер 13, 
блок 10, головка 9, крышка 16, ступица 1 и шкив 3 отлиты из 
серого чугуна, крышка 11 — из алюминиевого сплава. Д л я  
крепления . компрессора к двигателю на нижней плоскости 
картера отлиты четыре бобышки с отверстиями диаметром
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10,5 мм. Картер соединен с блоком шестью шпильками М10. 
Плоскость стыка уплотнена картонной прокладкой. В верти­
кальных торцах картера выполнены в линию два отверстия 
диаметром 72+0-03 мм, в' которые установлены подшипники 
коленчатого вала.

Коленчатый вал откован из стали 45. Диаметр шатунных 
шеек 28,5_о,21 мм, длина 27+0’084 мм. Диаметр шеек под под-

Рис. 38. Компрессор:
1 — ступица ш кива; 2 — регулировочны е прокладки; 3 — ш кив; 4 —  порш ень с шатуном 
в сборе; 5 — седло н агнетательного клап ан а; 6 — нагнетательны й клапан ; 7 — пружина 
нагнетательного клап ан а; 8 — пробка н агнетательного клап ан а; 9 головка блока; 10 — 
блок цилиндров; 11 —  зад н я я  кры ш ка картера: 12 и 15 — подш ипники; 13 —  картер; 14 — 

коленчаты й вал; /6  — передн яя  кры ш ка картера; 17 — уп лотнительная м ан ж ета

шипники Зб+одао мм. Ш атунные шейки подвергнуты закалке  
ТВЧ на глубину 1,5— 3,0 мм до твердости HRC 52—62. Д л я  
подвода масла к шатунным подшипникам в теле вала  выпол­
нены масляные каналы, выходящие на задний торец.

Передний и задний подшипники закрыты крышками. 
Крышки закреплены четырьмя болтами М 8  каж дая.  Места 
стыка с картером уплотнены прокладками из паронита. В вы­
точке передней крышки установлена резиноармированная уплот­
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нительная манжета, рабочие кромки которой уплотняют перед- 
ний конец коленчатого вала. М анжета отделена от внутренней 
полости картера вертикальной стенкой. В центре задней крышки 
просверлено отверстие с резьбой К 1/8" для подсоединения мас­
лопровода от системы смазки двигателя. Внутренний торец 
крышки имеет прилив, к которому прижимается уплотнитель 
заднего торца коленчатого вала. Уплотнитель установлен 
в расточке вала  диаметром 25+0-033 мм. Он поджимается 
в крышке пружиной, имеющей правую навивку. Пружина из­
готовлена из пружинной проволоки диаметром 1,4 мм и ото­
гнутыми концами входит в специальные отверстия коленчатого 
вала и уплотнителя. Уплотнитель отлит из серого чугуна и
имеет форму полого цилиндра диаметром 25“ о'о1 мм с отвер­
стием в центре диаметром 6 мм для  пропуска масла в каналы 
коленчатого вала. Рабочий торец уплотнителя наклонен под 
углом 2—4° к образующей цилиндра для  улучшения прилега­
ния торца задней крышки. При вращении вала пружина увле­
кает за ним уплотнитель, одновременно прижимая его к торцу 
крышки.

На конусном носке коленчатого вала  установлена сту­
пица 1 шкива, которая фиксируется сегментной шпонкой и ко­
рончатой гайкой со шплинтом. К ступице тремя болтами М 8 
закреплен шкив 3. М ежду ступицей и шкивом установлены 
регулировочные прокладки 2. Цилиндры блока расточены и хо­
нингованы до диаметра 60+0’03 мм. В верхней части блока вы­
полнена водяная рубашка и каналы для  подвода воздуха.

Поршень отлит из алюминиевого сплава, структура металла 
мелкозернистая, плотная, без посторонних включений, твер­
дость НВ 90, не менее. В двух верхних канавках шириной
о  с  +0,0602,5+0,035 мм устанавливают компрессионные кольца, в нижнеи —
шириной 4 ,7 5 б1 о;оз5 мм — маслосъемное кольцо. Поршни перед 
сборкой сортируют по диаметру отверстия под поршневой па­
лец (см. табл. 5). Группу селекции маркируют краской на бо­
бышках под пальцы. Поршни выпускают трех размерных групп: 
номинальной и двух ремонтных (табл. 4). Клейма размерных 
групп наносят ударным способом на донышке поршня.

Кольца изготовлены из отливок специального чугуна. З а ­
готовки до механической обработки подвергают старению. Вы­
сота компрессионных колец 2 ,5_o,oi2 мм, маслосъемного 
4 ,7 5 5 _о,о2 мм. Компрессионные кольца имеют: проточку на 
внутреннем торце, которая при установке кольца на поршень 
должна располагаться кверху; наклон наружного торца и спи­
ральную канавку по наружному торцу. Глубина канавки со­
ставляет 0,03—0,05 мм, шаг 0,15 мм. Маслосъемное кольцо 
имеет по наружному торцу масляную канавку шириной 2,755 
и глубиной 0,75 мм, в которой профрезеровано шесть ради аль­
ных прорезей шириной 1 мм для удаления масла из масляной 
канавки. Кольца выпускают трех размерных групп: 1-я
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4. Размеры поршней компрессора

Наименование
Диаметр, мм

Знак мар­
размера

головки
поршня юбки поршня

канавки ком­
прессионных 

колец

канавки мас­
лосъемных 

колец

кировки

Номинальный CQ О -0 ,095 
ОУ,о_о,105

KQ q —0,03
ОУ,У_0,06 5 3 ,8 _ 0i2 5 3 ,5 _ о>2 Нет

1-й ремонтный fiO О—0,095 
DU»Z-0 ,105

ап о —0-03w ,^ _ 006 5 4 ,2 _ qi2 5 3 ,9 _ oi2 + 0 ,4

2-й ремонтный ап А—0.095
6 0 , 6 _ 0Л05 сг> о V

j 1
о 

о
 

о
о

03 
СО 5 4 ,6 _ о,2 5 4 ,3 _ 0i2 + 0 ,8

группа — номинальные, 2-я и 3-я — ремонтные. Кольца ремонт­
ных групп имеют увеличенный наружный диаметр на 0,4 мм 
для 1-го ремонтного разм ера и 0 ,8  мм для 2 -го ремонтного 
размера. Маркировки колец ремонтных размеров производят 
по наружному торцу краской зеленого цвета одной полосой 
(для 1-го ремонтного размера) или двумя полосами (для 2 -го 
ремонтного размера) шириной 10 мм. Кольца номинального 
размера не маркируют.

Поршневой палец изготавливают из стали 20, подвергают 
цементации на глубину 0,7— 1,0  мм и закалке  до твердости 
HRC 56—62. Наружный диаметр пальца l 2 ,5 _0,oi2 мм. Пальцы 
сортируют на четыре группы (табл. 5). Каждую группу марки­
руют краской соответствующего цвета, которую наносят на 
торец пальца. П алец  устанавливают в поршень и верхнюю 
головку шатуна, при этом поршень предварительно должен 
быть подогрет до 55 °С. Запрессовка пальца не допускается. 
От осевых перемещений палец фиксируют стопорными коль­
цами, которые устанавливают в специальные канавки в от­
верстиях бобышек.

5. Маркировка поршней, шатунов и поршневых пальцев компрессора

Номер
группы

Цвет марки­
ровки

Диаметры, мм

поршневого пальца
отверстия в бобышке 

поршня
отверстия во втулке 

верхней головки 
шатуна

I Белый 12,500— 12,497 12,500— 12,497 12,507— 12,504
п Зеленый 12,497— 12,494 12,497— 12,494 12,504— 12,501

ш Синий 12,494— 12,491 12,494— 12,491 12,501— 12,498
IV Красный 12,491— 12,488 12,491— 12,488 12,498— 12,495

Ш атун и его крышка отштампованы из стали 40. В отвер­
стие верхней головки запрессована втулка, изготовленная из 
бронзовой ленты ОЦС 4-4-2,5 толщиной 1,03 мм. Втулку об-
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рабатываю т в шатуне до диаметра 12 ,5 +о|оо5 мм, а шатуны перед 
сборкой сортируют на четыре группы (см. табл. 5) с интер­
валом 0,003 мм. Каждую  группу маркируют краской соответ­
ствующего цвета, которую наносят на верхней головке. Крышку 
нижней головки шатуна крепят двумя болтами, изготовлен­
ными из стали 40Х и закаленными до твердости НВ 255— 285. 
Каждый болт затягивают корончатой гайкой и стопорят шплин­
том. Ш атун и крышку обрабатывают совместно до диаметра 
отверстия под вкладыши 32+0’015 мм. На теле шатуна и крышке 
выбивают метки спаренности, которые при сборке шатуна сле­
дует располагать с одной стороны.

Раскомплектация шатунов и крышек не допускается.
При сборке компрессора шатуны подбирают по массе. Р а з ­

ница между комплектами не долж на превышать 15 г.
Вкладыши шатунов — сменные, тонкостенные, имеют сталь­

ное основание и рабочий слой на свинцовой основе. Оба в к л а ­
дыша нижней и верхней головки взаимозаменяемы. Д л я  воз­
можности ремонта коленчатого вала компрессора предусмот­
рено два ремонтных размера вкладышей (табл. 6 ), клейма 
которых наносят ударным способом на стальной стороне по­
верхности. Вкладыши фиксируют от проворачивания в головке 
шатуна специальными выступами, которые входят в соответ­
ствующие гнезда.

6. Размеры шеек коленчатого вала и вкладышей компрессора

Наименование Диаметр шатун­
ной шейки вала, 

мм

Толщины, мм
Н агрузка Марка

размера
стальной

ленты вкладыша
Р, кгс клейма

Номинальный

1-й ремонтный

2-й ремонтный

2 8 , 5 _ 0021

2 8 , 3 _ о о21

2 7 , 9 _ 0j021

1 > 5 - 0 , 1 1

1> 65_0Л1

1 > 8 - 0 , 3

1 7£;~0,013 
1 »/ о - 0 , 0 2 0

1 q - 0 , 0 1 3  
1 > 0 , 0 2 0

о  л к —0,013
^ , и э _ 0>020

300

330

360

Нет

— 0 ,3

— 0 ,6

Головку цилиндров компрессора крепят к блоку шпиль­
ками и гайками. Неплоскостность ее рабочей поверхности до­
пускается не более 0,05 мм. Стык уплотнен прокладкой из 
паронита толщиной 0,8 мм. Внутреннее пространство головки 
имеет две полости, разделенные перегородками — полость во­
дяной рубашки и полость нагнетательных клапанов. Полость 
нагнетательных клапанов в центральной части закрыта проб­
ками 8 с резьбой М30Х1,5. Внутри пробок расположены пру- 
Жины 7 нагнетательных клапанов. Пружина изготовлена из 
пружинной проволоки диаметром 1,1 мм. Ее наружный д и а ­
метр — 12,4 мм, длина в свободном состоянии после шлифовки
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торцов — 36 мм, под нагрузкой 5 ,7 + 0 ,7  Н (0 ,57±0,07 кгс) —
26,5 мм. Нагнетательный клапан 6 пластинчатый, квадратный 
размером 23,8X23,8 мм, изготовлен из стали 85, термообрабо­
тан до твердости HRC 50—55 и прошлифован с обеих сторон 
до толщины l ,4_o,i2 мм. Величину подъема клапана ограничи­
вает торец пробки 8. Клапан под действием пружины опирается 
на седло 5. Седло изготовлено из стали 35 и ввернуто в отвер­
стие головки с резьбой М 2 0 Х 1 Д  Под фланец седла 5 и пробки 8 
устанавливают уплотнительные прокладки из мягкой меди 
толщиной 0,5 мм.

Впускные клапаны размещают в своих направляющих, ко­
торые установлены в гнездах блока цилиндров. Клапаны изго­
товлены из стали 85, термообработаны до твердости H R C 5 0 — 
55 и прошлифованы с обеих сторон до толщины 1 мм. Клапаны 
имеют диаметр 18,4_0,н мм. Н аправляю щ ие клапанов изготов­
лены из стали 65Г и термообработаны до твердости HRC 42— 
48. Н аправляю щ ие ограничивают боковое смещение клапанов. 
Впускные клапаны прижимаются к седлам пружинами, изго­
товленными из пружинной проволоки диаметром 0,6 мм. Длина 
пружины в свободном состоянии 15 мм, под нагрузкой 35— 
53 г — 13 мм. Внутренний диаметр пружины 7,5 мм. Пружины 
нагнетательного и впускных клапанов подвергают цинкованию.

Воздух к компрессору подводят по трубопроводу от па­
трубка впускных коллекторов двигателя профильтрованным 
воздушным фильтром двигателя.

Техническое обслуживание компрессора заключается в пе­
риодической проверке и регулировке натяжения приводного 
ремня. Н атяжение необходимо регулировать, если величина его 
прогиба при нажатии на середину короткой ветви усилием 
30 Н (3 кгс) превышает 5— 8  мм. Д л я  этого необходимо: 

ослабить гайки крепления, оси шкива натяжного устройства 
и гайку болта натяжителя;

отрегулировать натяжение ремня вращением болта натяж и­
теля, после чего затянуть гайки оси и болта-натяжителя; 

проверить величину прогиба ремня.
Если в процессе эксплуатации будет выявлено повышенное 

содержание масла в воздухе, нагнетаемом компрессором, то 
необходимо проверить плотность прилегания уплотнителя 
к торцу задней крышки подшипника коленчатого вала  и целост­
ность пружины уплотнителя. Необходимо снять головку, разо ­
брать ее, очистить от нагара клапаны, седла, воздушные к а ­
налы, промыть детали в керосине и продуть сжатым воздухом. 
Проверить, нет ли залегания компрессионных и маслосъемного 
колец. З атяж к у  гаек крепления головки необходимо осуществ­
лять моментом 12— 17 Н -м  (1,2— 1,7 кгс-м) в два приема 
в последовательности, указанной на рис. 39.

2. В О Д О О Т Д Е Л И Т Е Л Ь . Водоотделитель предназначен для 
выделения из сжатого воздуха, нагнетаемого в пневмосистему 
автомобиля, капельной влаги. Водоотделитель (рис. 40) со­
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стоит из двух основных элементов: охладителя 1, представляю­
щего собой змеевик, изготовленный из оребренной трубки и 
корпуса 2, внутри которого помещены направляющий ап­
п арат 5 потока воздуха, отстойник эмульсии с устройством ав­
томатического сброса и предохранительный клапан 3.

Р абота водоотделителя осуществляется следующим об­
разом. Сжатый воздух от компрессора поступает в приемный 
канал  водоотделителя и устремляется по змеевику охладителя 
во внутреннюю полость корпуса. Проходя по охладителю, 
воздух охлаждается, а содерж ащ аяся в нем влага конденси­
руется. Происходит термодинамическая очистка сжатого воз­
духа — первая ступень отделения влаги. П опадая во внутрен­
нюю полость корпуса, поток воздуха и частички влаги полу­
чают вихревое движение при помощи направляющего аппа­
р ата  5, в результате чего происходит динамическая очистка

Рис. 39. Последовательность затяжки 
гаек головки блока компрессора

сжатого воздуха за счет отделения капель влаги, которые 
стекают по стенке корпуса в отстойник крышки, а очищенный 
воздух через отверстие в полом винте 6  крепления направляю ­
щего аппарата проходит к выходному отверстию водоотдели­
теля и далее по воздухопроводу поступает в воздушные б ал ­
лоны через регулятор давления.

Одновременно сжатый воздух через зазоры между мембра­
ной 9, поршнем 11 и стержнем золотника 10 поступает в под- 
поршневое пространство отстойника крышки 8. В момент, когда 
регулятор давления срабатывает, клапан золотника откры­
вается за счет того, что давление воздуха под поршнем и д и а­
фрагмой превысит давление воздуха над диафрагмой и скопив­
шийся в отстойнике крышки конденсат вместе с остатками воз­
духа выбрасывается в атмосферу.

В случае замерзания конденсата в охладителе и отстой­
нике сжатый воздух будет поступать к регулятору давления, 
минуя охладитель и полость динамической очистки через верти­
кальный канал А  и предохранительный клапан 3. К лапан от­
регулирован так, чтобы открытие его наступало при давлении 
воздуха 395 кП а (4 кгс/см2). В этом случае воздух очистку 
не проходит. Д лительная эксплуатация с неисправным сбросом 
конденсата не разрешается.
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Рис. 40. Водоотделитель:
/  — охладитель- 2 — корпус; 3 — п редохран ительны й  к л ап ан ; 4 — сед ло  клап ан а; 5 —н ап равляю щ ий  ап п арат  потока воздуха. 

6 — винт крепления н ап равляю щ его  а п п ар ата ; 7 — м ем бранны й диск; 8 — кры ш ка корпуса; 9 м ем бран а, 10 золот к,
/ /  — порш ень



Техническое обслуживание водоотделителя заключается 
в периодической проверке его работы, герметичности и про­
мывке. Промывку рекомендуется производить 2 раза  в год 
при сезонном обслуживании. Н а водоотделителях, которые 
были установлены на автомобилях КрАЗ до 1982 г., перед 
диафрагмой располагался сетчатый фильтр. При обслужива­
нии таких автомобилей фильтр не рекомендуется устанавливать.

3. Р Е Г У Л Я Т О Р  Д А В Л Е Н И Я . Регулятор давления с пред­
охранительным клапаном предназначен для поддержания

/  — дроссельное отверстие; 2 — порш ень; 3 — разгрузочное устройство; 4 и 5 — пружины  
разгрузочного устройства; 6 — регулировочное устройство; 7 и 9 — регулировочны е винты; 
8 — предохранительны й клапан ; 10 — отверстие для  вы пуска воздуха из пневмосистемы 
в атм осф еру; 11, 13 и 16 — клапаны ; 12 — корпус регулятора; 14 — м ем брана; 15 — ш туцер

Рис. 42. Противозамерзатель:
I — корпус; 2 — клапан ; 3 и 10 — уплотнительны е прокладки; 4 — цилиндр: 5 — м анж ета 
ш тока; 6 — возвратн ая  пруж ина; 7 — ш ток; 8 — резервуар; 9 — ш айба тарельч атая ; 11 — 

кры ш ка; 12 — кнопка толкателя ; 13 — уплотнительное кольцо; 14 — стопорное кольцо

в пневмосистеме автопоезда давления сжатого воздуха в пре- 
делах 640—785 кПа (6,5—8,0 кгс/см2). Регулятор давления 
(рис. 41) состоит из трех клапанных систем: разгрузочного 
устройства 3, регулировочного устройства 6 и предохранитель­
ного клапана 8, объединенных в одном корпусе 12.

Работа регулятора давления осуществляется следующим 
образом. Сжатый воздух от водоотделителя поступает в по­
лость V, открывает обратный клапан 13 и попадает в полость Z, 
которая соединяется с воздушными баллонами.

При повышении давления воздуха в полости Z  выше 640— 
7^5 кП а (6,5—8,0 кгс/см2) сжатый воздух, преодолевая сопро­
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тивление пружин 5 и 4  регулировочного устройства 6, отж и­
мает мембрану 14 от седла и поступает через каналы в корпусе 
регулятора в надпоршневую полость поршня 2 разгрузочного 
устройства 3. Действуя на поршень 2 , сжатый воздух переме­
щает поршень вместе со стержнем вниз и открывает клапан 16. 
Подведенный от компрессора воздух проходит через образо­
вавшуюся кольцевую щель клапана в подпоршневое простран­
ство поршня 2, а оттуда выходит в атмосферу через канал 
в корпусе и штуцер 15. При падении давления в полости V 
клапан 13 не дает возможности сжатому воздуху из полости Z 
выйти в атмосферу.

К ак только давление воздуха в полости Z снизится до ве­
личины 608 кП а (6 ,2  кгс/см2), мембрана 14 под действием пру­
жин опустится на седло и подача воздуха в надпоршневую 
полость поршня 2 прекратится. Воздух, оставшийся в надпорш- 
невой полости, через дроссельное отверстие 1 в поршне выйдет 
в атмосферу по каналу и штуцеру 15. Поршень 2 под действием 
пружины возвратится в исходное положение, клапан 16 упрется 
в седло и выход сжатого воздуха в атмосферу прекратится. 
Компрессор будет продолжать нагнетать воздух в '  пневмо­
систему.

Предохранительный клапан срабатывает, когда давление 
воздуха достигает 880— 1029 кП а (9,0— 10,5 кгс/см2). При этом 
клапан 11 открывается и выпускает избыток воздуха в атмо­
сферу через отверстие 10 в корпусе клапана.

Техническое обслуживание регулятора давления заклю ­
чается в контроле за четкостью его работы в процессе эксплуа­
тации автомобиля и промывке деталей в случае засорения вла- 
гомаслоотделителя и попадания конденсата в клапаны регуля­
тора. Если в процессе эксплуатации автомобиля будет выявлено, 
что давление воздуха в пневмосистеме не находится в преде­
лах 608— 720 кП а (6,2— 7,35 кгс/см2), то необходимо прежде 
всего проверить чистоту внутренних полостей и отрегулировать 
давление при помощи регулировочного винта 7. По окончании 
регулировки следует затянуть контргайку винта. Если регуля­
тор не работает или работает с перебоями, то его необходимо 
заменить или отправить в ремонт.

Предохранительный клапан должен срабатывать при у к а ­
занном давлении воздуха в пневмосистеме. Если этого не про­
исходит, то клапан необходимо отрегулировать регулировочным 
винтом 9. По окончании регулировки затянуть контргайку 
винта.

4. П Р О Т И В О ЗА М Е РЗА Т Е Л Ь . Противозамерзатель (рис. 42) 
предназначен для впрыска в нагнетательный трубопровод 
спирта с целью предотвращения зам ерзания конденсата в тру­
бопроводах и аппаратах пневмосистемы в зимний период 
эксплуатации. Противозамерзатель состоит из корпуса 1, на 
нем установлен резервуар 8 с клапаном 2 и насосным устрой­
ством, в которое входят шток 7 с манжетой 5 и цилиндр 4
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с двумя радиальными отверстиями, сообщающими внутреннюю 
i полость цилиндра с резервуаром, заполненным спиртом. При 

нажатии на кнопку 12 столбик спирта, отсекаемый манжетой 
от радиальных отверстий и заключенный внутри цилиндра, 
впрыскивается в нагнетательный трубопровод пневмосистемы 
и уносится воздушным потоком в воздушные баллоны, образуя 
с конденсатом морозостойкий осадок.

В зимний период эксплуатации следует постоянно следить, 
чтобы бачок противозамерзателя был заполнен спиртом. Е ж е ­
дневно перед выездом на линию и 2 —3 раза  за смену впрыски­
вать спирт в пневмосистему, делая  7— 10 качков кнопкой тол­
кателя. Категорически запрещается применять другие жидко­
сти, так как это может привести к отказу тормозной системы.

Техническое обслуживание противозамерзателя заклю ­
чается в промывке его перед началом зимней эксплуатации и 
после ее окончания. Чтобы в летний период детали насоса не 
подвергались коррозированию, рекомендуется на этот период 
заполнить цилиндр 4 моторным маслом.

5. В О ЗД У Ш Н Ы Е  Б А Л Л О Н Ы . Воздушные баллоны пред­
назначены для создания запаса сжатого воздуха. Н а тягаче 
установлено пять воздушных баллонов, на прицепе-роспуске — 
два. Баллоны штампованные, сварные, вместимостью 40 и 20 л. 
Баллоны испытаны жидкостью под давлением 1372 кП а 
(14 кгс/см2). В процессе эксплуатации необходимо периоди­
чески спускать конденсат из воздушных баллонов и не до­
пускать их коррозирования.

6 . Д В О Й Н О Й  З А Щ И Т Н Ы Й  КЛАПАН. Двойной защитный 
клапан предназначен для разделения питающей магистрали на 
два независимых пневматических контура и для автоматиче­
ского отключения одного из контуров в случае его повреждения 
или нарушения герметичности, что сохраняет запас сжатого воз­
духа в неповрежденном контуре с давлением 550—590 кП а 
(5,6—6,0 кгс/см2). Н а тягаче установлено два двойных защ ит­
ных клапана: один в питающей магистрали контуров рабочих 
тормозов, второй — в питающей магистрали тормозов прицепа 
и потребителей воздуха на тягаче.

Двойной защитный клапан (рис. 43) состоит из корпуса 1, 
во внутренней полости которого установлен поршень 2 с двумя 
симметрично расположенными клапанами 3. Поршень выпол­
няет назначение золотника. Клапаны прижимаются к седлам 
поршня пружинами 4. Сжатие пружин 11, обеспечивающих ре­
гулировку необходимого давления воздуха в исправном кон­
туре, регулируют шайбами 7 толщиной 0,5 и 1 мм.

Работа клапана происходит следующим образом. Сжатый 
воздух подводится к полости V. Пройдя через отверстия 
в поршне 2, он открывает клапаны 3 и через полости Z\ и Z2 
поступает в воздушные баллоны соответствующих пневмокон- 
тУров. По достижении равенства давления воздуха в полостях 
■Zi и Z 2 с давлением в полости V клапаны 3 закрываются.
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В случае нарушения герметичности в одном из контуров, 
давление в этом контуре (например, со стороны полости Z 2) 
падает, поршень 2 совместно с клапаном 3, вследствие р а з ­
ности давления в контурах, перемещается в сторону этой по­
лости и прижимается к поршню 5, отсекая тем самым повре­
жденный контур. Клапан исправного контура при этом может 
открываться, обеспечивая подачу воздуха от компрессора в ис­
правный контур. К ак только давление в исправном контуре 
достигнет 550— 590 кП а (5,6—6,0 кгс/см2) и более, клапан 3  
поврежденного контура откроется, перемещая поршень 5, и 
сжатый воздух начнет поступать в поврежденный контур.

'2 11 'в У 8  

Рис. 43. Двойной защитный клапан:
/  — корпус; 2 — порш ень больш ой; 3 — клапан ; 4, 10 и / /  — пружины; 5 — порш ень м алы й; 

6 — кры ш ка; 7 — регулировочны е ш айбы; 8 — защ итны й колпачок; 9 — пробка

Рис. 44. Одинарный защитный клапан:
/  — регулировочный винт; 2 — гайка; 3 — кры ш ка; 4 и 9 —  пружины ; 5 —  поршень; 6 — 
ди аф рагм а; 7 — корпус; 8 — кольцо клап ан а; 10 — клапан; / /  — кольцо упорное; 12 —

втулка

После устранения негерметичности поврежденного контура 
его воздушные баллоны постепенно наполняются воздухом, 
давление воздуха в контурах выравнивается, поршень 2 зани­
мает среднее положение, обеспечивая равномерную подачу воз­
духа в оба контура по мере его расходования.

7. О Д И Н А Р Н Ы Й  ЗА Щ И Т Н Ы Й  КЛАПАН. Одинарный з а ­
щитный клапан предназначен для изолирования тормозных 
контуров от дополнительных потребителей при падении д авл е ­
ния воздуха в магистралях этих потребителей. Клапан (рис. 44) 
состоит из корпуса 7 и крышки 3  соединенных винтами, д и а­
фрагмы 6 поджатой пружинами 4 через поршень 5. В крышку 
ввернут винт 1 для  регулировки натяжения пружин, а следо­
вательно и величины давления, при котором происходит ср а­
батывание клапана. В корпусе размещен обратный клапан 10 
с пружиной 9.
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Сжатый воздух через полость V поступает под диа­
ф рагм у 6 и при давлении 530—550 кП а (5,4—5,6 кгс/см2) д и а­
ф рагм а прогибается, пропуская сжатый воздух через перепуск­
ной канал в поршне в полость Z, отжимая обратный клапан 10. 
В случае повреждения линии потребителей (полость Z ) давле­
ние в полости V начнет падать и при давлении 530 кП а 
(5,4 кгс/см2) и ниже поршень 5 под действием пружин 4 пере­
местится вниз и прижмет диафрагму 6 к своему седлу. Поступ­
ление воздуха в полость Z  прекратится.

8 . КЛА П А Н  К О Н Т Р О Л Ь Н О Г О  ВЫВОДА. Клапаны конт­
рольного вывода установлены в контурах рабочих тормозов т я ­
гача и предназначены для проверки давления в контурах тор­
мозов в момент торможения. Д ля  проверки давления необхо­
димо отвернуть гайку-барашек и навернуть на корпус клапана 
накидную гайку шланга или трубки контрольного манометра. 
При наворачивании гайка воздействует на толкатель и отж и­
мает клапан от седла, сообщая контур с воздушным маномет­
ром. После отсоединения шланга клапан под действием пру­
жины прижимается к седлу, закры вая  выход сжатому воздуху.

9. КРА Н Ы . Разобщительные краны установлены в воз­
душных магистралях питания и управления тормозами при­
цепа-роспуска. Кран пробкового типа устанавливают перед 
каждой соединительной головкой. Он служит для разъединения 
магистралей при отсоединении прицепа-роспуска. Кран открыт, 
когда его рукоятка расположена параллельно корпусу, и з а ­
крыт, когда она повернута на 90 °. Н а рукоятке и корпусе 
крана выполнены выступ и направляющая, ограничивающие 
поворот рукоятки.

Кран отбора воздуха предназначен для отбора сжатого воз­
духа при накачке шин, подкраске автомобиля, использовании 
пневмоинструмента и в других целях. Он установлен на правом 
лонжероне рамы за кабиной. Выходное отверстие крана по­
стоянно закрыто, если не производится отбор сжатого воздуха. 
Рукоятка крана занимает два положения: параллельно кор­
пусу — кран закрыт, перпендикулярно к корпусу — кран от­
крыт.

10. С О Е Д И Н И Т Е Л Ь Н Ы Е  ГОЛОВКИ . Соединительные 
головки предназначены для соединения пневмосистем тя ­
гача и прицепа-роспуска. На тягаче устанавливают головки 
двух типов: типа А ГОСТ 4365—67 и типа «Палм». Головку 
типа А устанавливают в магистрали однопроводного привода 
тормозов прицепа и окрашивают в черный цвет. Головку типа 
«Палм» устанавливают в магистралях двухпроводного при­
вода (отличается от головки типа А отсутствием клапана) .  
В питающей магистрали головка типа «Палм» окрашена 
в красный цвет, в управляющей магистрали — в голубой. Д ля 
соединения головок тягача и роспуска необходимо отвести 
в сторону защитные крышки, соединить головки и повернуть 
■относительно друг друга до тех пор пока выступ одной головки
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не войдет в паз другой. Перед соединением головок рекомен­
дуется продуть места их контакта кратковременным открытием 
разобщительного крана (на головке типа А при этом следует 
прижать обратный клапан). После соединения головок необхо­
димо открыть разобщительные краны пневмомагистралей.

Г л а в а  6. ТОРМОЗНЫЕ СИСТЕМЫ

Автопоезд оборудован рабочей тормозной системой, дей­
ствующей на все колеса тягача и прицепа-роспуска, запасной 
тормозной системой, функции которой выполняет каждый кон­
тур рабочей тормозной системы, стояночным тормозом, дей­
ствующим на трансмиссию, и вспомогательным (моторным) 
тормозом, установленным в системе выпуска отработавших г а ­
зов двигателя.

Пневмопривод рабочих тормозов тягача — раздельный, со­
стоит из двух контуров: один контур — на передний и проме­
жуточный мосты, второй контур •— на задний мост. Привод тор­
мозов прицепа-роспуска — одновременный. Однако тягач в со­
ответствии с ГОСТ 4364— 81 оборудован как однопроводным, 
так и двухпроводным независимыми приводами тормозов при- 
цепа-роспуска.

1. РА БО ЧА Я ТОРМ О ЗН А Я  СИСТЕМА. Рабочая  тормоз­
ная система состоит из десяти колесных тормозных меха­
низмов: шести на тягаче и четырех на прицепе-роспуске. Колес­
ные тормозные механизмы барабанного типа с внутренними 
колодками. Механизмы передних колес тягача отличаются от 
механизмов задних колес площадью тормозных накладок и ши­
риной тормозных ба!рабанов.

Характеристика колесных тормозов

Диаметр тормозных барабанов, мм . . 440+0’25 
Ширина тормозной накладки колес, мм:

передних ...................................................9 0 ±  1,5
задних и р о с п у с к а .................................... 140± 1,5

Общая площадь тормозных накладок 
тормозов, см2:

передних ......................................................1660
з а д н и х ..............................................................5160
прицепа-роспуска ...................................  5160

Колесный тормозной механизм (рис. 45) состоит из тормоз­
ного барабана 20, двух тормозных колодок 1 и 8, разжимного 
кулака 4, регулировочного рычага, тормозного цилиндра 6 (на 
прицепах-роспусках тормозной камеры) и суппорта 31. Тормоз­
ной барабан  отлит из специального чугуна. Внутреннюю по­
верхность его подвергают механической обработке и упрочне­
нию методом раскатки. Б арабан  крепят к заднему торцу
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Рис. 45. Колесный тормоз:
/  — торм озн ая колодка верхняя; 2 — стяж н ая  пруж ина колодок; 3 — сухарь колодки: 4 — 
р азж им ной  кулак ; 5 — кронш тейн тормозного цилиндра; 6 — тормозной цилиндр; 7 — 
заклеп к а; 8 — торм озная колодка н иж н яя; 9 — регулировочная ш айба; 10 — ш естерня; 
11 — упорная ш айба; 12 — червяк; 13 — корпус регулировочного ры чага; 14 — ось червяка; 
15 — ш арик ф иксатора; 16 — пробка; 17 — ш айба; 18 — пруж ина ф иксатора; 19 — фиксатор; 
20 — тормозной барабан ; 2 / — заклеп к а; 22 — палец  оттяж н ы х пружин; 23 — м аслоуло­
витель; 24 — ступица колеса; 25 — болт; 26 — стакан  уплотнительной м анж еты  ступицы; 
27 — м аслоотраж атель; 28 — болт-стопор оси; 29 — защ итны й диск; 30 и 35 — оси колодок; 
31 — суппорт; 32 — картер  моста; 33 — болт крепления стопорной пластины ; 34 — стопор­

н ая  пластина осей



ступицы колеса шестью болтами 25 и центрируют на специаль­
ном выступе ступицы 24.

Тормозные колодки отлиты из серого чугуна. Наружную 
цилиндрическую поверхность колодок подвергают механической 
обработке под установку тормозных накладок, внутренняя 
часть колодки усилена ребрами жесткости. Концы тормозных 
колодок имеют приливы. В одном из них выполнено отверстие 
диаметром 35+0’05 мм под втулки, на другом — фрезеруют паз 
и торец, на котором винтом крепят сухарь 3 колодки. Сухарь 
изготовлен из стали 20Х, подвергнут нитроцементации на глу­
бину не менее 0,6 мм и закалке  до твердости HRC 58—64. Тор­
мозные накладки изготовлены из асбестовой массы и крепят 
к колодке восемью алюминиевыми заклепками каж дая. З а ­
клепки имеют плоскую головку и диаметр 8  мм. Колодки уста­
навливают в суппорт на осях 30 и от осевых перемещений фик­
сируют попарно: оси колодок передних тормозов и роспуска — 
стопорной пластиной 34, которая закреплена к суппорту 
болтом 33; оси колодок заднего и промежуточного мостов — 
болтами 28, застопоренными проволокой. Втулки колодки изго­
товлены из бронзовой ленты, запрессованы в головки колодки
и после этого обработаны в линию до диаметра 32lo,o75 мм. Ко­
лодка через сухарь опирается на головку разжимного кулака. 
Колодки стянуты между собой пружинами. К аж дая  пружина 
состоит из двух отдельных пружин, соединенных в средней 
части стальным звеном. Концы пружин захватываю т колодки 
за специальные пальцы 22, запрессованные в отверстие их на 
вертикальном ребре.

Разжимной кулак откован из стали 45 и представляет собой 
стержень, с одной стороны которого высажена головка со спе­
циальным эвольвентным профилем, с другой стороны нарезано 
10 прямоугольных шлиц. Размеры  головки подобраны так, что 
при повороте разжимного кулака происходит раздвигание ко­
лодок до срабатывания тормоза, д аж е при максимальном из­
носе тормозных накладок. Разжимной кулак имеет две опорные
шейки диаметром 381о,?25 мм. Передней он опирается на втулку, 
запрессованную в отверстие суппорта и обработанную с ним 
до диаметра 38+0’05 мм, задней — на такую же втулку, запрес­
сованную в кронштейн тормозного цилиндра. Кронштейн отлит 
из стали 35JI и закреплен к балке моста четырьмя болтами. 
Выпуклые поверхности профиля разжимного кулака и его опор­
ные шейки подвергнуты закалке  ТВЧ на глубину 2—4 мм до 
твердости HRC 48, не менее. Твердость остальной части кулака 
находится в пределах HRC 23—30. На шлицевой конец кулака 
надет регулировочный рычаг, соединенный пальцем с вилкой 
штока тормозного цилиндра 6 (камеры на прицепе-роспуске). 
Вилка штока законтрена гайкой, палец вилки зашплинтован. 
Осевому перемещению разжимного кулака и регулировочного 
рычага препятствует шайба 9, установленная между крышкой
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регулировочного рычага и кронштейном тормозного цилиндра, 
и упорная шайба 11, приж атая к торцу кулака болтом. Рычаг 
должен перемещаться по шлицам в пределах 0,1 — 1,0 мм.

Регулировочный рычаг, воспринимая усилие от тормозного 
цилиндра (камеры), обеспечивает вращающий момент р азж им ­
ному кулаку в момент торможения. Одновременно им можно 
выполнять регулировку зазора между тормозными накладками 
и рабочей поверхностью тормозного барабана. Регулировку з а ­
зора обеспечивает червячная передача. Шестерня 10 червячной 
передачи соединена шлицами с разжимным кулаком и нахо­
дится в зацеплении с червяком 12 регулировочного рычага. 
Червяк напрессован на ось 14 и удерживается треугольными 
шлицами. Ось установлена в отверстиях корпуса 13 рычага. 
Червячная передача закрыта стальными штампованными крыш­
ками, которые прижимают к корпусу заклепки. Червячная пере­
дача однозаходная, передаточное отношение 1 : 24, осевой мо­
дуль 2,25 мм. Червяк изготовлен из стали 40Х и термообрабо­
тан до твердости HRC 35—45. Ось изготовлена из стали 40Х 
и имеет наружный диаметр 14 ,7_о,о7 мм. Положение червяка 
в корпусе фиксируют три шарика 15 диаметром 5,556 мм 
и фиксатор 19, который надет на скосы шейки оси диаметром
1 2 1 ол8 м м  и  приж ат к ш арикам пружиной 18. Ш арики поме­
щают в лунки корпуса рычага. Вращение червяка, а следова­
тельно и изменение углового положения разжимного кулака 
тормоза, обеспечивает выступающая из корпуса часть оси 
с лысками под ключ 10 мм.

Основной базовой деталью колесного тормоза является суп­
порт. Он отлит из стали 35Л и имеет сложную конфигурацию. 
Суппорт крепят к балке ведущего моста заклепками. Суппорт 
переднего тормоза крепят к корпусу шаровой опоры вместе 
с цапфой шпильками и гайками. В суппорте выполнены специ­
альные приливы, в них обработаны отверстия для установки 
осей тормозных колодок и разжимного кулака.

Д л я  защиты колесных тормозов от попадания смазки из 
ступиц колес установлена резиноармированная манжета, м асло­
отраж атель 27 и маслоуловитель 23. От попадания грязи тор­
мозные колодки и барабан защищены двумя штампованными 
дисками 29, которые огибают торец тормозного барабана, соз­
д авая  лабиринтную защиту тормоза. Каждый диск крепят 
к суппорту тремя болтами.

Техническое обслуживание рабочей тормозной системы з а ­
ключается в периодической смазке трущихся поверхностей в со­
ответствии с рекомендациями карты смазки, проведении кре­
пежных и регулировочных работ. Необходимо постоянно сле­
дить за эффективностью торможения колес, состоянием 
тормозных накладок, не допуская их чрезмерного износа. Зазор 
между тормозным барабаном и накладками колодок должен 
быть 0,2—0,9 мм. Д ля  его регулировки необходимо: прижать
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колодки к барабану, вращением оси червяка регулировочного 
рычага по часовой стрелке, что будет заметно по возросшему 
усилию на ключе; повернуть ось червяка в обратном направле­
нии на два-три щелчка фиксатора, это будет соответствовать 
требуемому зазору; проверить зазор между накладками коло­
док и тормозным барабаном.

Правильность регулировки тормозов и одновременность тор­
можения колес рекомендуется окончательно проверить кон­
трольным пробегом. Повышенный нагрев тормозных барабанов 
не допускается и должен быть устранен повторной регули­
ровкой.

Одновременно с проверкой зазора необходимо проверять ве­
личину выхода штоков тормозных цилиндров, которая не дол­
ж на превышать 40 мм при зазоре 0,2—0,9 мм и давлении воз­
духа в пневмосистеме 490— 685 кП а (5— 7 кгс/см2). Если вели­
чина выхода штоков превышает 40 мм, то необходимо проверить 
степень износа накладок тормозных колодок. Изношенные на­
кладки заменить.

2. Т О Р М О ЗН Ы Е  Ц И Л И Н Д Р Ы  И КАМ ЕРЫ. Тормозные 
цилиндры и тормозные камеры, используя энергию сжатого воз­
духа, обеспечивают работу рабочих тормозов, развивая усилие 
до 12,7 кН (1300 кгс) в зависимости от давления воздуха 
в пневмосистеме автопоезда.

Тормозной цилиндр состоит из стального штампованного 
корпуса с внутренним диаметром 150+ол6 мм, крышки и пор­
шня, отлитых из серого чугуна. В центральной части поршня со 
стороны крышки выполнено резьбовое отверстие М 3 9 Х 1 Д  
в него ввернута направляю щая. В отверстии ее стопорят специ­
альной стопорной шайбой, служащей одновременно опорой 
штока, сферическая головка которого упирается в сферу до­
нышка отверстия поршня. Сфера имеет диаметр 24 мм. Ш айба 
изготовлена из стали 65Г с последующей термообработкой до 
твердости HRC 40—45.

Шток изготовлен из стали 45 и имеет резьбовой конец М12Х 
Х1,25 для наворачивания вилки. От проворачивания, при из­
менении положения вилки, шток удерживает ключ, под кото­
рый на теле штока выполнены лыски размером 12 мм. Длина 
штока передних и задних тормозных цилиндров 2 2 5 + 2  мм (до 
1984 г. длина штока передних тормозных цилиндров отличалась 
от длины штока задних и была равна 2 4 2 ± 2  мм). Полный ход 
штока 60 мм.

Уплотнение поршня тормозного цилиндра осуществляется ре­
зиновой манжетой, которую крепят к поршню шестью болтами 
Мб через стальное штампованное кольцо, и сальником, изготов­
ленным из войлочного кольца, сечением 6 X 6  мм. Резиновая 
манжета поршня равномерно прижата к зеркалу цилиндра 
пружиной.

Возврат поршня в исходное положение после рабочего хода 
обеспечивается пружиной. Пружина изготовлена из стальной
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проволоки 65Г диаметром 5 мм и развивает усилие 215—275 Н 
(21,5— 27,6 кгс).

Крышка корпуса соединена с корпусом восемью болтами 
М 8 . Со стороны корпуса крышка имеет прилив для ограниче­
ния хода поршня и углубление под возвратную пружину. 
С внешней стороны выполнена опорная площадка со шпильками 
для крепления тормозного цилиндра и прилив, образующий по­
лость для хранения смазки направляющей поршня. Эта полость 
закры та сальником, который удерживается от осевого переме­
щения пружинным кольцом. По периметру прилива проточена 
канавка под манжету защитной муфты штока. Д ля  повышения 
надежности соединения защитной муфты с крышкой ее ман­
ж ета обвязана проволокой.

В торце крышки выполнено гнездо для установки фильтра. 
Внутренняя полость гнезда соединена каналом с подпоршневой 
полостью цилиндра, что обеспечивает прохождение воздуха при 
движении поршня. Фильтр состоит из шести сеток, которые пре­
дотвращаю т попадание грязи во внутреннюю полость цилиндра. 
От выпадания фильтр удерживается стопорным пружинным 
кольцом.

Тормозная камера установлена на рабочих тормозах при­
цепа-роспуска. Она состоит из штампованного корпуса 
и крышки, между которыми расположены опорные плоскости 
диафрагмы.

Крышка, корпус и диаф рагма соединены хомутом. Шток к а ­
меры состоит из стержня, на винтовой конец которого навернута 
вилка, и опорной шайбы. Ш айба опирается на диафрагму и 
прижимается к ней пружиной. Вилка через палец соединена 
с регулировочным рычагом.

Техническое обслуживание тормозных цилиндров заклю ­
чается в периодическом добавлении смазки во внутреннюю по­
лость согласно рекомендациям карты смазки, проверке загр яз­
ненности фильтра при каждом ТО-1 и промывке его сеток по 
мере необходимости. Во время подготовки автомобиля к зим­
нему периоду эксплуатации тормозные цилиндры рекомен­
дуется снять, разобрать, промыть детали в чистом дизельном 
топливе или керосине, смазать внутренние трущиеся поверхно­
сти тонким слоем смазки ЦИАТИМ-221 или ЦИАТИМ-201, з а ­
полнить этой смазкой внутреннюю полость и пропитать уплот­
няющую набивку поршня и сальник направляющей индустри­
альным маслом И20А или И12А (ГОСТ 20799— 75).

При сборке тормозных цилиндров шток должен свободно 
поворачиваться в сферическом гнезде. Осевой люфт штока не 
должен превышать 1,5 мм, регулируют, заворачивая направ­
ляющую поршня. Н аправляю щ ая поршня долж на свободно, без 
заеданий, перемещаться в крышке. С обеих сторон набивки 
фильтра должны быть установлены шайбы; с внутренней сто­
р о н ы — сетчатая, с внешней — сплошная. Расстояние между 
опорным торцом крышки и осью вилки должно быть 134—
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136 мм. В случае повреждения защитной муфты ее следует обя­
зательно заменить новой.

После сборки тормозной цилиндр необходимо испытать на 
герметичность под давлением воздуха 640—785 кП а (6,5— 
8,0 кгс/см2) . При полностью выдвинутом положении штока па­
дение давления воздуха в объеме цилиндра не должно превы­
шать 20 кП а (0,2 кгс/см2) за 5 мин. Перемещение штока дол ­
жно быть легким, без заеданий при рабочем ходе и возвращ е­
нии в исходное положение.

При установке тормозных цилиндров на автомобиль нужно 
фильтр располагать так, чтобы он занимал нижнее положение 
для обеспечения стока воды в случае попадания ее в цилиндр. 
Тормозные камеры в процессе эксплуатации в техническом об­
служивании не нуждаются.

3. Т О Р М О ЗН О Й  КРА Н. Тормозной кран предназначен для 
управления исполнительными механизмами рабочей тормозной 
системы автопоезда. Тормозной кран двухсекционный (рис. 46). 
Он состоит из трех основных элементов:

корпуса рычага управления 4, включающего рычаг 1 с роли­
ком 5 и регулировочным винтом 2, толкатель 6, имеющий воз­
можность свободного перемещения в пластмассовой втулке,, 
опору регулировочного винта и защитную резиновую обо­
лочку 3\

секции управления первым контуром, включающей верхний 
корпус 16, поршень 8 в сборе с тарелкой 7, уравновешивающим 
элементом 18 и регулировочным винтом 19 с внутренним шести­
гранником шириной 3 мм и клапан 17 в сборе с резиновой ман­
жетой и стальным колпаком; клапан уплотнен сальниковым 
узлом в виде обоймы с двумя резиновыми кольцами; обойма 
опирается на стопорное кольцо, а сверху прижимается пружи­
ной клапана через опорное пластмассовое кольцо 9\

секции управления вторым контуром, включающей нижний 
корпус 11, большой поршень 15 и малый поршень 14, клапан 13 
в сборе с резиновой манжетой, аналогичной клапану первой 
секции, и корпус выпускного окна 12, который одновременно 
является направляющей клапана 13\ клапан уплотнен резино­
выми кольцами, унифицированными с уплотнением клапана 17.

Следящее действие, регулирующее давление воздуха, подво­
димого к тормозным цилиндрам в зависимости от усилия, при­
ложенного к рычагу управления, обеспечивает резиновый урав­
новешивающий элемент 18. Все поршни имеют резиновые 
уплотнители в виде колец. Кольца изготовлены из маслостой­
кой резины марки 7-В-14. Манжеты клапанов изготовлены из 
резины марки 7-4326 (ТУ 38-005-204—71).

Полости Vi и V2 соединены с воздушными баллонами, по­
лость Z\ — с тормозными цилиндрами первого контура, по­
лость Z2 — с тормозными цилиндрами второго контура. П оло­
сти Z x и Z2 соединены такж е с клапаном управления тормозами 
прицепа с двухпроводным приводом.
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Работа тормозного крана осуществляется следующим обра­
зом. При нажатии на педаль тормоза рычаг 1 крана поворачи­
вается на своей оси и роликом перемещает толкатель 6, кото-

Рис. 46. Тормозной кран (в кружочках — метки на деталях крана)

рый через тарелку 7 и уравновешивающий элемент 18 переме­
щ ает поршень 8 вниз. Поршень своим нижним выступом 
упирается в манжету клапана 17 и закрывает, таким образом, 
выпускное отверстие, а затем отжимает клапан от его седла 
в корпусе. В образовавшийся зазор поступает сжатый воздух 
из полости V\, проходит в полость Z\ и далее к тормозным 
Цилиндрам первого контура.

Управление нижней секцией осуществляется энергией сж а­
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того воздуха, который переходит из полости Z\ через канал 10 
в надпоршневое пространство поршня 15 и перемещает его вниз 
вместе с малым поршнем 14. Малый поршень своим нижним 
выступом упирается в манжету клапана 13 и прекращает сооб­
щение полости Z 2 с атмосферой, а затем отжимает клапан, 
обеспечивая подачу воздуха из полости V2 в полость Z2 и далее 
к тормозным цилиндрам второго контура. Размеры большого 
и малого поршней подобраны так, что давление на выходах Zj 
и Z2 в зависимости от усилия на рычаге 1 практически одина­
ково.

При отказе в работе верхней секции тормозного крана, ниж ­
няя секция будет управляться воздействием торца винта 19 на 
стойку малого поршня 14 и, таким образом, полностью сохра­
нять свою работоспособность. Если в процессе эксплуатации 
произошел отказ нижней секции, то верхняя секция будет рабо­
тать как описано выше.

При отпускании педали тормоза, поршни 8, 15 и 14 и к л а ­
паны 17 и 13' под действием пружин возвращаются в первона­
чальное положение. Полости Z\ и Z2 разобщаются от полостей 
V\ и V2 и сообщаются с атмосферой через внутренние каналы 
клапанов 17 и 13, малого поршня 14 и отверстие выпускного 
окна 12, закрытого от попадания грязи резиновой пластиной. 
Происходит растормаживание автопоезда.

Ролик 5 должен упираться в толкатель 6 и при этом не дол­
жно быть зазора между торцом винта 2 и опорной пробкой. 
В процессе эксплуатации зазор необходимо устранять только 
изменением длины тяги, соединяющей рычаг 1 с тормозной пе­
далью.

Положение регулировочного винта 19 определяют следую­
щим образом. Замерить расстояние между торцом стойки верх­
него поршня 8 и уплотнительной кромкой манжеты клапана 17 
(условно величина М ). Установить такое положение винта 19, 
при котором его нижний торец будет углублен относительно 
нижнего (упирающегося в манжету клапана 17) торца пор­
шня 8 на величину М +  0,8 мм. После регулировки винт 19 з а ­
контрить, подвести сжатый воздух в нижнюю секцию и наж ать  
на рычаг 1. При полном ходе рычага давление в полости Z2 
должно быть равно давлению воздуха в полости V2. Макси­
мальный ход рычага 1 по хорде оси отверстия под палец тяги 
должен быть 34 ,2±3 ,5  мм.

При плавном нажатии на рычаг давление (после начального 
скачка) в каждом контуре должно плавно повышаться; а при 
отпускании — плавно снижаться. Перепад давлений между 
полостями Z] и Z2 должен быть не более 25 кПА 
(0,25 кгс/см2).

4. КРА Н РУЧН О ГО  У П РА В Л Е Н И Я  ТО РМ ОЗА М И  П Р И ­
ЦЕПА. Кран ручного управления тормозами прицепа (рис. 47) 
предназначен для управления тормозами прицепа независимо 
от управления тормозами автомобиля-тягача. Кран имеет руч­
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ной привод и установлен на каркасе сиденья водителя с пра­
вой стороны.

Кран обратного действия работает на принципе выпуска 
воздуха. Он состоит из корпуса 9, который отлит из алюминие­
вого сплава, пластмассового поршня 10, клапана 8, резиновая 
манжета 7 которого прижата постоянно к нижнему торцу 
штока 6. Резиновую манжету охватывает стальная шайба, в нее

Рис. 47. Кран ручного управления 
тормозами прицепа:

1 — рукоятка; 2 — н ап равляю щ ая; 3 — 
кольцо опорное; 4 — втулка; 5, 11, 19 — 
пружины ; 6 — ш ток; 7 — м анж ета клапан а; 
8 — клапан ; 9 —* корпус; 10 — поршень; 12 — 
винт ролика; 13 — ролик; 14 — стопор опор­
ного кольца; 15 — нап равляю щ ая; 16 — 
кры ш ка; 17 — колпачок направляю щ ей: 
18 — ш тиф т ш тока; в круж очках  — метки 

на корпусе

упирается пружина клапана, прижимая его к штоку. Шток мо­
жет свободно перемещаться в направляющей 15, которую ф ик­
сирует в корпусе стопорное кольцо. На верхний конец штока 
надет направляющий колпачок 17, изготовленный из сополи­
мера, и латунная шайба, зафиксированные штифтом 18.

М ежду корпусом крана и направляющим колпачком уста­
новлено кольцо 3, отлитое из цинкового сплава. Н а верхнем 
торце кольца сделано два диаметрально расположенных паза 
(глубиной 12+0’1 мм) со скосами в одну сторону. В эти пазы 
входят винтовые выступы направляющего колпачка, обеспечи­
вающие при повороте осевое перемещение колпачка вместе со 
штоком 6. Кольцо по наружному периметру имеет две канавки 
диаметром 8 +0>036 мм, в которых могут перемещаться ролики 13.. 
Кольцо стопорят относительно корпуса два стопора 14 диамет­
ром 3 мм.

Крышку 16 в сборе с рукояткой и фиксатором устанавли­
вают так, чтобы два внутренних прилива шириной 3,7 мм вхо­
дили в пазы направляющего колпачка шириной 4 мм, обеспе­
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чивая зацепление деталей между собой. М ежду крышкой 
и колпачком установлена пружина 19. Д ва  ролика 13, перека­
тываясь на винтах 12 в канавках кольца 3 при повороте 
крышки, облегчают пользование краном. Рычаг крана должен 
легко поворачиваться на угол 70° и возвращаться самостоя­
тельно в исходное положение. При плавном повороте рычага 
такж е плавно должно изменяться и давление.

Работу крана управления необходимо рассматривать во 
взаимодействии с клапанами 14 и 15 (см. рис. 37) управления 
тормозами прицепа на тягаче и воздухораспределительного к л а ­
пана на прицепе-роспуске. При верхнем, исходном положении 
рукоятки крана сжатый воздух поступает в полость 1 (рис. 47) 
из воздушного баллона тягача. Далее, через отверстия в поло­
сти и поршне 10 и через кольцевой зазор между штоком 6 
и поршнем воздух проходит в надпоршневое пространство, а из 
него поступает в полость 2 * (полости обозначены в кружочке), 
которая соединена с клапаном 15 (см. рис. 37) управления тор­
мозами прицепа с двухпроводным приводом (с полостью 6*, 
см. рис. 48).

Поворачивая рукоятку 1 (см. рис. 47) крана вниз от исход­
ного положения, шток поднимается над клапаном, и когда ман­
жета клапана 7 упрется во внутренний торец поршня, поло­
сти 1* и 2* разобщаются, а полость 2* сообщается с атмосфе­
рой через кольцевой зазор между штоком и поршнем 
и выходной канал 3*. Воздух выходит из питающей магистрали 
прицепа-роспуска (плавно или быстро в зависимости от ско­
рости и угла поворота рукоятки крана) и происходит его тормо­
жение.

5. К Л А П А Н Ы  У П РА В Л Е Н И Я  Т О РМ О ЗА М И  П Р И Ц Е П А . 
Клапан управления тормозами прицепа с двухпроводным при­
водом предназначен для управления тормозами прицепа при 
двухпроводном приводе и для включения клапана управления 
тормозами прицепа с однопроводным приводом.

Клапан (рис. 48) состоит из трех корпусов — верхнего /, 
среднего 16 и нижнего 15, которые соединены между собой бол­
тами, большого верхнего поршня 2 с пружиной 7, малого верх­
него поршня 3 с пружиной 4, среднего поршня 9, нижнего пор­
шня 14 с диафрагмой 10, закрепленной гайкой 11, и клапана 18 
-с пружиной 17. К верхнему торцу клапана навулканизирована 
резиновая манжета.

Воздушные полости клапана (обозначены в кружочках) сое­
динены: полость 4* — с верхней секцией тормозного крана авто­
мобиля; полость 2 * — с управляющей магистралью двухпро­
водного привода и клапаном управления тормозами прицепа 
с однопроводным приводом; полость 1* — с воздушным балло­
ном; полость 5* — с нижней секцией тормозного крана, по­

* Здесь и далее на рисунках и пневмоаппаратах полости обозначены 
цифрами в кружочках.
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лость 6* — с краном ручного управления тормозами прицепа. 
Таким образом, в полостях /  и 6 воздух находится под рабочим 
давлением пневмосистемы постоянно. Остальные полости со­
общаются с атмосферой.

Работа клапана осуществляется следующим образом. При 
нажатии на педаль тормоза сжатый воздух из соответствующей

@ 1 2 3 4 5 6

Р ис. 48. Клапан управления тормозами прицепа с двухпроводным приводом:
1 — верхний корпус; 2 —  порш ень верхний больш ой; 3 — порш ень верхний малый; 4, Т 
и 1 7 — пружины ; •Ь —  винт; 6 и 8 — тарелки  пруж ин; 9 — порш ень средний; 10 —  д и а ­
ф рагм а; 11 — гайка крепления ди аф рагм ы ; 12 — кан ал  д л я  вы пуска воздуха в атмосф еру; 
13 — выпускное окно; 14 — поршень нижний; 15 — нижний корпус; 16 — средний корпус;.

18 — клапан ; в круж очках  — метки на детал ях  клапан а

секции крана поступает в полости 4* и 5* клапана. Из поло­
сти 4 * через сверление в корпусе он проходит в надгюршневое 
пространство большого 2 и малого 3 поршней верхней секции 
и перемещает их вниз. При этом малый поршень своим торцом 
упирается в седло клапана 18 и разобщает полость 2* с атмо­
сферой, а затем отрывает клапан 18 от среднего поршня 9 
и сообщает полости 1* и 2* между собой. Сжатый воздух из 
полости 1* проходит в управляющую магистраль тормозов при­
цепа, обеспечивая их срабатывание. Если в результате неис­
правности воздух в полость 4* не поступит, то воздух, посту­
пивший в полость 5* из нижней секции тормозного крана, будет
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воздействовать на диафрагму 10 и заставит нижний пор­
шень 14* перемещаться вверх до упора клапана в малый пор­
шень 3. Происходит закрытие воздушного канала 12 и сообще­
ние полостей 1* и 2 *, как описано выше. Таким образом, тор­
можение прицепа происходит д аж е  в том случае, если одна из 
секций тормозного крана не будет работать.

При торможении прицепа краном ручного управления с ж а ­
тый воздух из полости 6* выходит в атмосферу через отверстие 
в кране управления. В результате разности давлений в поло­
стях (в полости 6* =  0 , в полости 1* равно давлению в пневмо­
системе) поршень 9 перемещается вверх вместе с клапаном 18. 
Клапан упирается в седло малого поршня и, при дальнейшем 
перемещении поршня 9, полости /* и 2* сообщаются между со­
бой. Происходит торможение прицепа.

Конструкцией клапана предусмотрена регулировка опереже­
ния торможения прицепа по отношению к моменту начала тор­
можения автомобиля. Регулировка осуществляется винтом 5. 
Д л я  опережения срабатывания тормозов прицепа винт 5 необ­
ходимо ввернуть (поджать пружину 4).

Клапан управления тормозами прицепа с однопроводным 
приводом предназначен для управления тормозами прицепа 
при однопроводном приводе, а такж е для ограничения д авл е­
ния сжатого воздуха, поступающего в систему пневмопривода 
тормозов прицепа до заданной величины с целью предотвраще­
ния саморастормаживания прицепа при колебаниях давления 
в пневмосистеме автомобиля-тягача.

Клапан (рис. 4 9 )состоит из корпуса 11, верхней 12 и ниж ­
ней 7 крышек. Верхняя крышка образует с корпусом полость, 
внутри которой перемещается пустотелый толкатель 14 с д и а ­
фрагмой 3. Полость над диафрагмой соединена с атмосферой, 
полость под диафрагмой — с выводом Z. Поршень 2 ступенча­
тый, его подпоршневое пространство соединено отверстием с вы­
водом А.

Вывод Z соединен с клапаном управления тормозами при­
цепа двухпроводного привода; вывод V — с воздушным балло­
ном; вывод А  — с однопроводной магистралью прицепа. Клапан 
должен быть отрегулирован так, чтобы давление с ж а ­
того воздуха на выводе А было равно 490+20 кПа (5+0-2 кгс/см2) 
при давлении воздуха на вводе V 6 8 6  кП а (7 кгс/см2). Регули­
ровку производят винтом 6.

Работа клапана осуществляется следующим образом. Когда 
тормоз находится в состоянии покоя, сжатый воздух подводится 
в полость V и через кольцевой зазор клапана проходит в по­
лость А  и далее в магистраль прицепа с однопроводным при­
водным приводом. Полость Z при этом соединена с атмосферой 
через клапан управления тормозами прицепа с двухпроводным 
приводом. Когда давление в полости А  достигнет 490—510 кПа 
(5+°,2 кгс/см2), поршень 9 под действием сжатого воздуха пере­
местится вниз, сжимая пружину 8, упрется резиновым седлом 4
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в клапан 10 и подача сжатого воздуха в тормозную магистраль 
прицепа прекратится. Если давление воздуха в магистрали при­
цепа снизится ниже указанной величины, то поршень 9 под дей-

- l A V N ^ I J V

. \ \ \ \

XYA/H

--- -
ч\\

Рис. 49. Клапан управления тормозами прицепа с однопроводным приводом:
I и 8 —  пружины ; 2 — поршень; 3 — ди аф рагм а; 4 —  седло клап ан а; 5 — кры ш ка к л а ­
пана; 6 — регулировочный винт; 7 — кры ш ка ниж няя; 9 —  порш ень клап ан а; 10 —  клапан ;
I I  — корпус; 12 —  кры ш ка верхн яя; 13 — опора; 14 —  толкатель; 15 —  колпак; в круж оч­

ках — метки на корпусе

ствием пружины 8 переместится вверх и вновь откроет кольце­
вое окно.

При нажатии на педаль тормоза или при торможении при­
цепа краном ручного управления сжатый воздух проводится 
в полость Z из клапана управления тормозами прицепа с двух­
проводным . приводом. Проходя далее через отверстие в кор­
пусе 11 в полость под диафрагмой 3, сжатый воздух поднимает
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диафрагму, а вместе с ней и толкатель 14. М ежду клапаном 10 
и седлом 4 в торце толкателя образуется зазор, через который 
воздух из полости А  выходит в атмосферу через внутренний к а ­
нал толкателя и отверстие в крышке 12. Происходит тормож е­
ние прицепа.

При растормаживании воздух из полости Z выпускается 
в атмосферу через клапан управления с двухпроводным приво­
дом. Толкатель 14 под действием пружины 1 и ступенчатого

поршня 2, на который действует сжатый воздух в надпоршне- 
вом пространстве, перемещается вниз, садится на клапан 10 
седлом 4 в торце и отрывает его от резинового седла в нижнем 
поршне 9. Сообщение полости А  с атмосферой прекращается, 
а сжатый воздух из полости V устремляется в полость А.

Воздухораспределительный клапан предназначен для управ­
ления тормозами прицепа-роспуска. При понижении давления 
воздуха в соединительной магистрали тягача с прицепом кл а­
пан соединяет воздушные баллоны прицепа с его тормозными 
камерами — происходит торможение прицепа-роспуска. С повы­
шением давления воздуха воздухораспределительный клапан 
соединяет магистраль с воздушными баллонами прицепа, 
а тормозные камеры с атмосферой — происходит растормажи- 
вание прицепа-роспуска.

Воздухораспределительный клапан (рис. 50) состоит из кор­
пуса 9, верхней 7 и нижней 12 крышек, которые закреплены 
четырьмя стяжными болтами. Ш ток 6 может перемещаться
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вверх и вниз в направляющих втулках, запрессованных 
в крышки. На штоке гайкой закреплен поршень 4, состоящий 
из манжеты, заж атой между штампованными шайбами. На 
средней части штока расположен впускной клапан 5 со встав­
ленной в его выточку резиновой шайбой 8. Этот клапан под 
действием пружины 3 приж ат к седлу.

Н а нижней части штока закреплен выпускной клапан 1, кото­
рый в закрытом положении прижат к резиновой диафрагме 2. 
Наружные края диафрагмы заж аты  между корпусом и нижней 
крышкой, а внутренние края обжаты стальным кольцом 11, 
в него упирается пружина 10.

Расположенные на штоке поршень и два клапана делят 
внутреннюю часть корпуса на три полости А, Б, В. Полость А  
(над поршнем) в верхней крышке соединена с пневмосистемой 
тягача через клапаны 14 и 15 (см. рис. 37) управления тормо­
зами прицепа-роспуска на тягаче. Полость Б  (см. рис. 50) под 
поршнем соединена с воздушными баллонами прицепа-роспуска 
и с краном ручного управления (на прицепе) через отвер­
стие Д , когда последний отсоединен от тягача. Полость В  (над 
выпускным клапаном 1) соединена с тормозными камерами 
прицепа. Воздух в атмосферу выходит через отверстие Г.

Воздухораспределительный клапан работает следующим 
образом. Когда тормозная педаль не наж ата, сжатый воздух из 
пневмосистемы тягача через клапаны управления 14 и 15, со­
единительные головки тягача 13 (см. рис. 37) и прицепа прохо­
дит в кран ручного управления тормозной системы прицепа, 
а оттуда поступает в полость А  (см. рис. 50) воздухораспреде­
лительного клапана. При этом сжатый воздух давит на пор­
шень 4 и перемещает его вместе со штоком 6 вниз. Отжимая 
края манжеты поршня от внутренних стенок верхней крышки, 
воздух проникает в полость Б  и далее в воздушные баллоны 
прицепа-роспуска. Заполнение воздушных баллонов сжатым 
воздухом продолжается до тех пор, пока его давление не ста­
нет одинаковым с давлением в питающей магистрали. Когда 
поршень 4 находится в нижнем положении, впускной клапан 5 
закрыт, а выпускной 1 — открыт. Тормозные камеры прицепа- 
роспуска сообщаются с атмосферой.

При нажатии на тормозную педаль срабатываю т колесные 
тормоза тягача. Полость А  через клапан 14 (см. рис. 37) сооб­
щается с атмосферой, давление воздуха в ней падает. Одновре­
менно сжатый воздух из воздушных баллонов прицепа-роспуска 
давит на поршень 4 (см. рис. 50) со стороны полости Б  и, р а з ­
жимая края манжеты поршня, заставляет ее плотно прилегать 
к внутренним стенкам крышки. Ввиду того, что давление воз­
духа в полости Б  больше, чем в полости А, поршень вместе со 
штоком поднимается вверх. При этом впускной клапан 5  от­
крывается, а выпускной клапан 1 — закрывается. В результате 
сжатый воздух из воздушных баллонов прицепа-роспуска по­
ступает в полость В  и далее тормозные камеры прицепа. П ро­
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диафрагму, а вместе с ней и толкатель 14. М ежду клапаном 10 
и седлом 4 в торце толкателя образуется зазор, через который 
воздух из полости А  выходит в атмосферу через внутренний к а ­
нал толкателя и отверстие в крышке 12. Происходит торможе­
ние прицепа.

При растормаживании воздух из полости Z  выпускается 
в атмосферу через клапан управления с двухпроводным приво­
дом. Толкатель 14 под действием пружины / и ступенчатого

поршня 2, на который действует сжатый воздух в надпоршне- 
вом пространстве, перемещается вниз, садится на клапан 10 
седлом 4 в торце и отрывает его от резинового седла в нижнем 
поршне 9. Сообщение полости А с атмосферой прекращается, 
а сжатый воздух из полости V устремляется в полость А.

Воздухораспределительный клапан предназначен для управ­
ления тормозами прицепа-роспуска. При понижении давления 
воздуха в соединительной магистрали тягача с прицепом к л а ­
пан соединяет воздушные баллоны прицепа с его тормозными 
камерами — происходит торможение прицепа-роспуска. С повы­
шением давления воздуха воздухораспределительный клапан 
соединяет магистраль с воздушными баллонами прицепа, 
а тормозные камеры с атмосферой — происходит растормажи- 
вание прицепа-роспуска.

Воздухораспределительный клапан (рис. 50) состоит из кор­
пуса 9, верхней 7 и нижней 12 крышек, которые закреплены 
четырьмя стяжными болтами. Шток 6 может перемещаться
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вверх и вниз в направляющих втулках, запрессованных 
в крышки. На штоке гайкой закреплен поршень 4, состоящий 
из манжеты, заж атой между штампованными шайбами. На 
средней части штока расположен впускной клапан 5 со встав­
ленной в его выточку резиновой шайбой 8. Этот клапан под 
действием пружины 3 прижат к седлу.

Н а нижней части штока закреплен выпускной клапан 1, кото­
рый в закрытом положении приж ат к резиновой диафрагме 2. 
Наружные края диафрагмы заж аты  между корпусом и нижней 
крышкой, а внутренние края обжаты стальным кольцом 11, 
в него упирается пружина 10.

Расположенные на штоке поршень и два клапана делят  
внутреннюю часть корпуса на три полости А, Б, В. Полость А  
(над поршнем) в верхней крышке соединена с пневмосистемой 
тягача через клапаны 14 и 15 (см. рис. 37) управления тормо­
зами прицепа-роспуска на тягаче. Полость Б  (см. рис. 50) под 
поршнем соединена с воздушными баллонами прицепа-роспуска 
и с краном ручного управления (на прицепе) через отвер­
стие Д , когда последний отсоединен от тягача. Полость В  (над 
выпускным клапаном 1) соединена с тормозными камерами 
прицепа. Воздух в атмосферу выходит через отверстие Г.

Воздухораспределительный клапан работает следующим 
образом. Когда тормозная педаль не наж ата, сжатый воздух из 
пневмосистемы тягача через клапаны управления 14 и 15, со­
единительные головки тягача 13 (см. рис. 37) и прицепа прохо­
дит в кран ручного управления тормозной системы прицепа, 
а оттуда поступает в полость А  (см. рис. 50) воздухораспреде­
лительного клапана. При этом сжатый воздух давит на пор­
шень 4 и перемещает его вместе со штоком 6 вниз. Отжимая 
края манжеты поршня от внутренних стенок верхней крышки, 
воздух проникает в полость Б  и далее в воздушные баллоны 
прицепа-роспуска. Заполнение воздушных баллонов сжатым 
воздухом продолжается до тех пор, пока его давление не ста­
нет одинаковым с давлением в питающей магистрали. Когда 
поршень 4 находится в нижнем положении, впускной клапан 5 
закрыт, а выпускной 1 — открыт. Тормозные камеры прицепа- 
роспуска сообщаются с атмосферой.

При нажатии на тормозную педаль срабатываю т колесные 
тормоза тягача. Полость А  через клапан 14 (см. рис. 37) сооб­
щается с атмосферой, давление воздуха в ней падает. Одновре­
менно сжатый воздух из воздушных баллонов прицепа-роспуска 
давит на поршень 4 (см. рис. 50) со стороны полости Б  и, р а з ­
жимая края манжеты поршня, заставляет ее плотно прилегать 
к внутренним стенкам крышки. Ввиду того, что давление воз­
духа в полости Б  больше, чем в полости А, поршень вместе со 
штоком поднимается вверх. При этом впускной клапан 5 от­
крывается, а выпускной клапан 1 — закрывается. В результате 
сжатый воздух из воздушных баллонов прицепа-роспуска по­
ступает в полость В  и далее тормозные камеры прицепа. Про-
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исходит его торможеиие. Воздухораспределительный клапан 
срабатывает аналогично, если торможение осуществляется к р а ­
ном ручного управления 23 (см. рис. 37), установленным на 
тягаче.

В случае повреждения (обрыва) питающей магистрали д ав ­
ление воздуха в полости А (см. рис. 50) падает и прицеп-рос­
пуск тормозится автоматически. Д ля  растормаживания прицепа 
в этом случае необходимо рычаг крана ручного управления, 
установленного на прицепе, повернуть на 90°. При этом вход­
ная магистраль закрывается, а полость А  соединяется через тру­
бопровод с полостью Б  клапана. Поршень опускается вниз, от­
крывая выпускной клапан 1. Происходит растормаживание 
прицепа.

Техническое обслуживание воздухораспределительного кл а­
пана заключается в проверке его герметичности. Причинами 
нарушения герметичности могут быть: повреждение манжет 
и уплотнений клапанов, усадка пружин или износ втулок 
штока поршня. Д л я  устранения указанных неисправностей не­
обходимо снять воздухораспределительный клапан, разобрать 
и заменить поврежденные детали новыми.

При проверке технического состояния деталей необходимо 
иметь в виду следующее: все поврежденные резиновые уплотни­
тели необходимо заменить новыми; пружина 3 в свободном со­
стоянии долж на иметь длину 4 2 ± 0 ,5  мм, а под нагрузкой 
9— 13 Н (0,9— 1,4 кгс )— 32 мм; пружина 1 0 — 3 0 ± 0,5 мм в сво­
бодном состоянии и 20 м м —■ под нагрузкой 83— 118 Н (8,5— 
12 кгс); износ поверхности бронзовой втулки в верхней крышке 
допускается до диаметра не менее 8 ,2  мм, а втулки в нижней 
крышке — до диаметра не менее 6,15 мм; выпускной клапан 1 
должен выступать над нижней стыковочной плоскостью кор­
пуса на 2 ,9 ± 0 ,5  мм. Д л я  проверки этого разм ера необходимо 
верхний торец штока 6, вставленного в корпус 9 вместе с пор­
шнем, упереть в поверхность стола и слегка нажать  на корпус, 
чтобы резиновое кольцо впускного клапана плотно прижалось 
к его седлу.

Перед сборкой воздухораспределительного клапана все об­
работанные поверхности деталей следует покрыть тонким слоем 
смазки ЦИАТИМ-221.

6 . С Т О Я Н О Ч Н Ы Й  ТО РМ О З. Стояночный тормоз (рис. 51) 
трансмиссионный, барабанного типа, с внутренними колодками 
и механическим приводом. Тормоз установлен на раздаточной 
коробке в линии карданных валов привода заднего моста. Он 
состоит из тормозного барабана 10, двух тормозных коло­
док 13, разжимного кулака 9 и механического привода.

Тормозной барабан  отлит из серого чугуна. После механи­
ческой обработки барабан  подвергают статической баланси­
ровке предварительно приваркой пластин массой 150, 100, 50 
или 25 г (не более 4 шт.) и окончательно сверлением отверстий 
на вертикальной стенке с внутренней стороны до 15—20 отвер­
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стий диаметром 10 мм на глубину не более 4 мм с расстоянием 
между осями не менее 15 мм. Барабан  крепят к фланцу вала

Характеристика стояночного тормоза

Диаметр тормозного барабана, м м ............ 380
Ширина тормозных накладок, м м ...........  80
Толщина тормозных накладок, м м ............8 ,5
Общая площадь поверхности тормозных на­
кладок, см2 ............................................................... 620

Рис. 51. Стояночный тормоз:
/  — рукоятка тяги  зам ка ; 2 — ры чаг; 3 — сектор; 4 — тяга  привода; 5 — гайка; 6 — опор­
ная ш айба; 7 — пруж ина; 8 — тяга ; S’ — разж им ной  кулак; /0  — тормозной барабан ; 11 — 
регулировочный ры чаг; 12 — установочный винт; / 3 колодка; 14 — отверстие д л я  щ упа

привода заднего моста раздаточной коробки восемью шпиль­
ками диаметром 10 мм вместе с фланцем-вилкой карданного 
вала.

Тормозные колодки П-образного сечения отлиты из 
алюминиевого сплава. Н аруж ная  цилиндрическая поверхность, 
торцы и площадки головок колодки подвергаются механической 
обработке. Тормозную накладку, изготовленную из асбестовой 
массы, крепят к колодке 15 алюминиевыми заклепками диамет­
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ром 5 мм. Головки заклепок углублены в тело накладки. Обе 
колодки с одной стороны опирают на общую ось, с другой — 
на головку разжимного кулака и стягивают с обоих концов 
стяжными пружинами. От осевого перемещения их удерживает 
стопорное кольцо, установленное в паз оси.

Со стороны раздаточной коробки тормоз закрыт двумя 
штампованными защитными дисками, которые огибают тормоз­
ной барабан, создавая лабиринтное уплотнение. Каждый диск 
крепят тремя болтами к кронштейну центрального тормоза.

Привод тормоза осуществляется системой тяг и рычагов из 
кабины автомобиля путем поднятия рычага 2 в верхнее поло­
жение, при этом, перемещением тяг и промежуточных рычагов, 
регулировочный рычаг 11 разворачивается и головка р азж им ­
ного кулака разводит колодки 13, прижимая их к тормозному 
барабану.

Колодки тормоза в заторможенном состоянии удерживает 
фиксатор, который фиксирует рычаг 2 в верхнем положении, 
заклинивая фиксатор в зубьях сектора 3. Д ля  растормажива- 
ния тормоза необходимо нажать  на рукоятку 1, что обеспечи­
вает вывод фиксатора из зацепления с сектором, и опустить 
рычаг.

Техническое обслуживание стояночного тормоза заклю ­
чается в смазке опор рычага, валика промежуточных рычагов 
и разжимного кулака согласно рекомендациям карты смазки. 
Эффективная работа стояночного тормоза будет обеспечена 
в случае поддержания рекомендуемых зазоров между н аклад­
ками и тормозным барабаном. Проверка и регулировка осу­
ществляется следующим образом:

вставить щуп толщиной 0,2 мм в отверстие 14 в тормозном барабане 
так, чтобы он расположился между барабаном и накладкой;

прижать колодки к щупу поворотом установочного винта по часовой 
стрелке при предварительно отпущенной контргайке так, чтобы его можно 
было вынуть с усилием 20—30 Н (2—3 кгс);

устранить образовавшийся зазор между пружиной 7 и шайбой 6 з а ­
тяжкой гаек 5 на тяге 8. Если длина резьбы не позволяет устранить зазор 
вследствие большого износа накладок, то вилку тяги необходимо переста­
вить на следующее отверстие в регулировочном рычаге 11, а затем отрегу­
лировать зазор.

После регулировки тормоза его рычаг должен находиться 
в крайнем нижнем положении. Если рычаг не устанавливается 
в это положение, то необходимо изменить длину тяги 4. Если 
указанным способом невозможно отрегулировать тормоз, то не­
обходимо разжимной кулак 9 переставить в рычаге 11 на один- 
два шлица в сторону разж атия колодок, для чего следует: снять 
тормозной барабан  и упорную шайбу колодок; разж ать  колодки 
рычагом 11 и вставить упор между ними; опустить стяжной 
болт регулировочного рычага, вынуть разжимной кулак 9 
и переставить его в рычаге; собрать тормоз и отрегулировать 
зазор между накладками колодок и тормозным барабаном 
в описанной выше последовательности.
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При сборке тормоза необходимо обеспечить свободное в р а ­
щение тормозного барабана. Конструкцией тормоза предусмот­
рена установка регулировочных прокладок под кронштейн креп­
ления тормоза. Минимальный зазор между барабаном и одной 
из колодок должен быть 0 ,2  мм.

Если по каким-либо причинам при эксплуатации автомобиля 
снимались тяги привода, то устанавливать их на место необ­
ходимо при крайнем нижнем положении рычага 2 тормоза (зуб 
■фиксатора должен находиться на первой впадине сектора).

7. В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы Й  ТО РМ ОЗ. Вспомогательный (мо­
торный) тормоз предназначен для торможения автопоезда не­
работающим двигателем за счет повышения противодавления 
в выпускном тракте. Моторный тормоз дроссельного типа, ком­
прессионный с пневматическим приводом, установлен в системе 
выпуска отработавших газов на специальном кронштейне, з а ­
крепленном к левому лонжерону рамы. Он состоит из корпуса 
с поворотной заслонкой, перекрывающей выпускной тракт  при 
помощи пневмоцилиндра.

Корпус тормоза отлит из серого чугуна и представляет со­
бой тройник, фланцы которого соединены с гибкими металло- 
рукавами и задней приемной трубой глушителя. Угол между 
осями входных газоходов составляет 35°. Проходные сечения 
(диаметры) отверстий входных фланцев равны 70, выходного — 

'90 мм. Заслонка выходного отверстия может занимать два по­
ложения: параллельно газовому потоку (тормоз выключен) 
и перпендикулярно проходному сечению газовыпускного канала 
(тормоз включен). Эту работу выполняет пневмоцилиндр, шток- 
поршень которого вилкой соединен с рычагом заслонки. П оло­
жение вилки регулируют вращением ее на штоке-поршне и фик­
сируют контргайкой при открытой заслонке и крайнем левом 
положении поршня.

Управление вспомогательным тормозом осуществляется пе­
далью  25 (см. рис. 18) воздухораспределительного клапана 23, 
установленного на наклонном полу кабины. При нажатии на 
педаль клапан открывается и пропускает воздух в силовой 
пневмоцилиндр 9 останова двигателя, обеспечивая тем самым 
выключение подачи топлива, и в пневмоцилиндр вспомогатель­
ного тормоза, что приводит к перекрытию выпускного тракта. 
Причем выключение подачи топлива наступает раньше закры ­
тия заслонки тормоза, что является обязательным условием его 
эффективной работы, так как  предотвращает прорыв отработав­
ших газов через фланцевые соединения деталей выпускного 
тракта  и обеспечивает герметичность гибких металлорукавов.

Техническое обслуживание вспомогательного тормоза в про­
цессе эксплуатации заключается в проверке герметичности 
соединений воздухопроводов, смазке внутренней полости пнев­
моцилиндра тормозной заслонки согласно рекомендациям 
карты смазки, проверке крепежных соединений и четкости р а ­
боты тормоза.
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Особое внимание при эксплуатации автомобиля необходимо 
обращать на опережение выключения подачи топлива силовым 
цилиндром останова двигателя по отношению к включению 
моторного тормоза. Регулировка опережения осуществляется 
только изменением длины тросика останова двигателя между 
скобой регулятора и силовым цилиндром, не допуская в то же 
время перетяжки тросика.

Г л а в а  7. ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ

Система электрооборудования однопроводная. С массой авто­
мобиля соединены отрицательные полюса источников и потре­
бителей тока. Отрицательная клемма аккумуляторной батареи 
соединена с массой через выключатель, установленный в кабине 
слева от сиденья водителя. Д л я  обеспечения надежного кон­
такта между кабиной-рамой и рамой-двигателем используют 
дополнительные плетеные провода массы. Номинальное напря­
жение — 24 В. Источниками электроэнергии служ ат две акку­
муляторные батареи, соединенные между собой последова­
тельно, и генератор, работающий совместно с регулятором н а ­
пряжения.

Потребителями электроэнергии являются стартер, система 
освещения и сигнализации, приборы, электродвигатели венти­
ляторов, электродвигатель насосного агрегата, электромагнит­
ный клапан, нагреватель топлива и свеча накаливания пуско­
вого подогревателя.

Соединение агрегатов и приборов в системе электрооборудо­
вания осуществляется проводами марки ПГВА с полихлорвини- 
ловой изоляцией, объединенными в пучки (рис. 52). Сечение 
проводов различно.

1. А К К У М У Л Я Т О РН Ы Е  БАТАРЕИ . Аккумуляторные б ата ­
реи кислотного типа, предназначены для питания потребителей 
при неработающем двигателе и для  пуска двигателя.

Характеристика аккумуляторной батареи

Тип ................................................................................... 6СТ-182 ЭМС
Номинальное напряжение, В ...................................12
Емкость при 20-часовом режиме разряда и 
температуре электролита плюс 3 0 °С, А -ч . .1 8 2
Зарядный ток, А .......................................................... 18,0
Разрядный ток при 10-часовом режиме, А 16,5 
Объем электролита, л ............................................. 11,5

Батарея  состоит из шести последовательно соединенных ак ­
кумуляторов и исполнена в моноблоке из эбонита с двойными 
сепараторами из мипласта и стекловолокна-. Минимальный га­
рантируемый срок службы составляет 24 месяца, или 75 тыс. км 
пробега автомобиля.
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Батареи устанавливают в ящике, который крепят болтами 
к правой подножке и правому лонжерону рамы под кабиной. 
Ящик закрываю т крышкой, запираемой специальными защ ел ­
ками. Ящик и крышка утеплены изнутри пенопластом. Д ля  
предотвращения разрушения моноблоков батарей и поврежде­
ния внутренней изоляции ящика батареи закрепляют в ящике 
прижимной планкой.

Техническое обслуживание аккумуляторных батарей в про­
цессе эксплуатации сводится к выполнению следующих работ. 
При каждом ТО-1, но не реже 1 раза  в 2 недели производят: 

очистку батарей, окислившихся выводов и наконечников про­
водов от пыли и грязи. Д л я  этого поверхность батареи проти­
рают чистой ветошью, смоченной в 10 %-ном растворе гидрата 
окиси аммония (водный раствор аммиака) или соды; смазку 
деталей крепления наконечников и зажимов тонким слоем тех­
нического вазелина;

проверку плотности крепления батареи в ящике и плотности 
контакта наконечников проводов с выводами батареи. Особое 
внимание при этом обращать на недопустимость натяжения 
проводов и перемычки, так как это может привести к порче 
батарей;

проверку уровня электролита во всех аккумуляторах б ата ­
рей и, при необходимости, доливку дистиллированной воды. 
В холодное время года во избежание замерзания воды ее сл е­
дует доливать непосредственно перед пуском двигателя, что 
обеспечит быстрое перемешивание воды с электролитом. Д о ли ­
вать электролит в аккумулятор запрещается, за  исключением 
тех случаев, когда установлено, что понижение уровня электро­
лита произошло в результате его утечки, при этом плотность 
доливаемого электролита долж на соответствовать плотности 
электролита в аккумуляторе.

Уровень электролита должен быть на 10— 15 мм выше пред­
охранительного щитка, что соответствует касанию поверхности 
электролита нижнего торца тубуса заливной горловины.

При каждом техническом обслуживании №  2 , но не реже 
1 раза  в квартал, а такж е  при участившихся случаях ненадеж­
ного пуска двигателя необходимо:

проверить степень заряженности батарей замером плотности 
электролита, одновременно зам еряя температуру электролита 
для внесения температурной поправки в соответствии с реко­
мендациями табл. 7. Плотность электролита, в зависимости от 
температуры окружающего воздуха, долж на соответствовать 
данным табл. 8 .

Батарею, разряженную  более чем на 25 % зимой и более чем 
на 50 % летом, необходимо снять с автомобиля и направить на 
подзарядку. Д л я  обеспечения долговечной работы аккумуля­
торных батарей необходимо в процессе эксплуатации автомо­
биля пуск двигателя производить короткими включениями стар­
тера, не допускать движения автомобиля при помощи стартера,
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7. Значения температурных поправок плотности
электролита

Температура
электролита,

СС

Поправка к 
показанию 

денсиметра, 
г /см 3

Температура
электролита,

С

Поправка к 
показанию 

денсиметра, 
г /см 3

+ 6 0 4-0 ,03 0 —0,01
+ 4 5 + 0,02 — 15 —0,02
+ 3 0 + 0,01 —30 —0,03
+  15 0,00 —40 —0,04

постоянно контролировать зарядный режим батарей. Излишний 
перезаряд батареи сокращ ает срок ее службы.

При установке на автомобиль новой батареи следует пом­
нить, что их поставляют в сухозаряженном состоянии, поэтому 
после заливки электролита, но не ранее, чем через 20  мин и не 
позже, чем через 2  ч, следует проверить плотность электролита. 
Если плотность электролита понижается до 0,03 г/см3 против 
плотности залитого электролита, то батарея может быть сдана 
в эксплуатацию. Если же плотность электролита понижается 
более чем на 0,03 г/см3, батарею следует зарядить.

Рис. 52. Схема электрооборудования:
/  — боковой повторитель поворота; 2 — стартер; 3 — регулятор н ап ряж ен ия; 4 — звуковы е 
сигналы ; 5 — реле звуковы х сигналов; 6 — аккум уляторная  батарея; 7 — розетка для  
подклю чения внеш него источника тока; 8 —- электродвигатель вентилятора отопителя; 
9 — электродвигатель вентилятора кабины ; 10 —  розетки переносной лам пы ; / /  — вы клю ­
чатель массы; 1 2 — антенна радиоприем ника; 13 — бим еталлический предохранитель; 
14 — радиоприем ник; 15 — гром коговоритель; 16 — переклю чатель электродвигателей  вен­
тиляторов; 17 — переклю чатель освещ ения приборов и плаф она кабины ; 18 — плафон 
кабины ; 19 — ф онари зн ака  «А втопоезд»; 20 — вклю чатель приборов; 21 — зам ок  вклю ча­
теля  стартера; 22 — сигнальн ая  лам п а  вклю чения фонарей зн ака  «А втопоезд»; 23 — 
вклю чатель зн ак а  «А втопоезд»; 24 — задн ие  поворотны е ф ары ; 25 — задн и е  фонари; 26 — 
центральны й переклю чатель света; 27 — розетка прицепа; 28 — ф онарь освещ ения номер­
ного зн ак а; 29 —  вклю чатель сигнала торм ож ения; 30 — датчики  у к азател я  уровня топ ­
лива левого и правого баков; 31 — кнопка-вклю чатель электроискрового заж и ган и я  
топлива п одогревателя; 32 — датчи к  аварийного давления воздуха в контуре рабочих 
тормозов заднего моста; 3 3 — датчик аварийного давления воздуха в контуре рабочих 
тормозов переднего и промежуточного мостов; 54 — датчик аварийного давления воздуха 
в контуре тормозов прицепа; 35 — переклю чатель указателей поворотов; 36 — переклю­
чатель задних поворотных фар, противотуманных и фары прожектора; 37 — контрольная 
спираль свечи накаливания подогревателя; 38 — биметаллический предохранитель подо­
гревателя; 39 — переклю чатель электродвигателя  насосного агрегата подогревателя; 40 — 
переключатель электром агнитного клапана и нагревателя топлива подогревателя; 41 — 
вклю чатель свечи накаливания подогревателя; 42 — манометр пневмосистемы; 43 — пере­
клю чатель датчиков указателя уровня топлива; 44 — амперметр; 45 — у казател ь  темпе­
ратуры охлаж д аю щ ей  ж идкости ; 46 — у казател ь  уровня топлива в баках; 47, 48 и 49 — 
кнопки-вклю чатели д л я  проверки исправности сигнальны х лам п  53, 54, 55; 5 0 — м ан о­
метр систем ы см азки  дви гателя; 51 — спидометр; 52 — гирлянда лам п  освещ ения прибо­
ров; 53, 54 и 55 — сигнальны е лам пы  аварийного давлени я воздуха в контурах рабочих 
тормозов задн его , пром еж уточного и переднего мостов и прицепа соответственно; 56 — 
подкопотная лам п а ; 57 — кнопка-вы клю чатель звуковы х сигналов; 58, 59 — сигнальны е 
лам пы  дальн его  света ф ар  и поворотов; 60 — реле у казателей  поворотов; 61 — блоки 
плавких предохранителей; 62 — ножной переклю чатель света ф ар; 63 — реле вы клю чателя 
сигнала торм ож ения; 64 — электродвигатель насосного агрегата  п одогревателя; 65 — 
датчи к тем пературы  охлаж д аю щ ей  ж идкости ; 66 — резервн ая  клем м а; 67 — генератор; 
68 — нагревательн ы е элем енты  ветровы х стекол; 69 — переклю чатель реж им ов н агрева­
тельны х элем ентов ветровы х стекол; 70 — индукционная катуш ка заж и ган и я  подогрева­
теля; 71 — электром агнитны й клапан ; 72 — свеча заж и ган и я  электроискровая; 73 — н а­
греватель топлива; 74 — свеча н акали вани я: 75 — противотум анная ф ара; 7 6 — ф ара го­

ловного света; 77 — передний фонарь; 78 — ф ара-прож ектор .

Расцветка  проводов: К — красный; Кч — коричневый; Ч — черный 3  — зеленый; Б — 
белый; Ж  — ж елты й; Р —  розовый; Ф —  фиолетовы й; С — серый; /" — голубой.

П оз. 7, 31, 68, 69, 70, 72 и 78 у стан авливаю т только на лесовозы  в северном исполнении
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8. Величины плотности электролита

П л о тн о сть  э л е к т р о ­
л и т а , г /с м 3, п р и в е ­

ден н ая  к 15 °С

С тепень  р а з р я ж е н -  
ности б а т а р е и , %,  

п р и в ед ен н ая  к 15 °С

К л и м ати ч ески й  район В рем я го д а
з а л и в а е ­
мого п е ­
р е д  з а ­
ряд к ой

з а р я ж е н ­
ной б а т а ­

реи
25 50

Районы с резко конти­ Зима 1,290 1,310 1,270 1,230
нентальным климатом и 
температурой зимой ми­
нус 40 °С

лето 1,250 1,270 1,230 1,190

Северные районы с тем­
пературой зимой до МИ­
НУС 40 °С

Круглый
год

1,270 1,290 1,250 1,210

Центральные районы с 
температурой зимой до 
минус 30 °С

То же 1,250 1,270 1,230 1,190

Южные районы )» 1,230 1,250 1,210 1,170

П р и м е ч а н и е .  Допускается отклонение плотности электролита от при­
веденных значений на ±0,01 г/см3.

По окончании работы автомобиля в целях уменьшения само­
разряда батареи необходимо отключать выключателем массы.

2. ГЕН ЕРА ТО Р. Н а автомобилях КрАЗ всех модификаций 
устанавливают генератор модели Г-288. Это трехфазная син­
хронная электрическая машина переменного тока электромаг­
нитного возбуждения со встроенным выпрямительным блоком.

Техническая характеристика генератора

Номинальное напряжение, В ..............................  28
Номинальная мощность, В т .................................1000
Номинальный выпрямленный ток, А . . .  . 47
Начальная частота возбуждения при темпе­
ратуре окружающей среды и генератора плюс 
25—35 °С и напряжении 28 В, об/мин:

без н а г р у з к и .............................................................. 1180
при токе нагрузки 30 А .....................................1900

М аксимальная частота вращения ротора,
о б / м и н ............................................................................. 8000
Ток возбуждения, А ...............................................1,5— 1,7
Давление щеточных пружин на щетку при
сжатии пружины до 17,5 мм, Н (кгс) . . . 2—2,4 (0,2—0,24)

В системе электрооборудования автомобиля генератор рабо­
тает совместно с регулятором напряжения модели 11.3702, яв ­
ляясь вместе с аккумуляторными батареями главным источни­
ком электроэнергии. В схему электрооборудования автомобиля 
генератор и аккумуляторные батареи включены параллельно. 
Электрическая схема генераторной установки показана на 
рис. 53.
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Привод генератора осуществляется двумя клиновидными 
ремнями от вентилятора двигателя. Генератор состоит из ста­
тора, ротора, выпрямительного блока, крышек со стороны при­
вода и со стороны щеточного узла, вентилятора и шкива. О б­
мотка статора трехфазная, соединена по схеме «треугольник». 
К аж д ая  ф аза имеет по шесть непрерывно намотанных катушек. 
В каждой катушке 22 витка провода марки ПЭВ-2 диаметром 
1,25 мм. Обмотка фаз соединена с выпрямительным блоком, 
расположенным в крышке.

3  ~~-f~ — ,;—  ~~] #  -fir т !

! r-1 ---------- о ---------к- — — ■» I

I \ 4Pi у Л  I
1± L _________: ____

1

Рис. 53. Схема генераторной установки:
• я к о р ь  ге н е р а т о р а  с  о б м о тк о й  в о зб у ж д е н и я ; 2 —  ф а з н а я  о б м о т к а ; 3 —  в ы п р я м и те л ь н ы й  

б л о к ; 4 —  г е н ер ат о р ; 5 —  р е г у л я т о р  н а п р я ж е н и я

Выпрямительный блок типа БПВ7-100 или ВБГ-7Г состоит 
из трех моноблоков. Каждый моноблок включает два выпря­
мительных р-п перехода, состоящих из кремниевых диодов (вы­
прямителей). Диоды выпрямительного блока соединены в трех­
фазную двухполупериодную мостовую схему выпрямления. 
В выпрямительный блок вмонтирован конденсатор емкостью 
4,7 мкф для уменьшения уровня радиопомех.

Обмотка возбуждения состоит из 1200 витков провода марки 
ПЭТВ-2 диаметром 0,5 мм. Сопротивление обмотки при темпе­
ратуре плюс 2 0 °С не превышает 16,7±0,5  Ом. Концы обмотки 
припаяны к контактным кольцам, которые своими основаниями 
напрессованы на вал. Выводы « +  », «Ш» и «—» на крышке слу­
ж ат  для  присоединения: « +  » — к клемме « +  » амперметра 
и потребителям; «IIIi» — к клемме « +  » регулятора напряжения; 
«Ш2» к клемме «Ш» регулятора напряжения; «— » — к корпусу 
регулятора напряжения и массе автомобиля.

В процессе эксплуатации генератора необходимо выполнять 
следующие рекомендации:
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1. Строго соблюдать полярность при подключении аккумуля­
торной батареи на автомобиле или при ее проверке на стенде. 
Неправильное подключение батареи приведет к выходу из строя 
диодов выпрямительного блока генератора, а при плохом кон­
такте массы регулятора происходит перезарядка аккумулятор­
ных батарей.

2. Проверять исправности генераторной установки путем з а ­
мыкания клемм «Ш», « + »  и «— » перемычками запрещается.

3. Выполнять какие-либо работы с генератором (прове­
рять натяжение приводных ремней, надежность подключения 
проводов) необходимо с отключенной аккумуляторной бата­
реей, используя для этого выключатель массы.

4. Заменить оба ремня, если хотя бы один из них вышел 
из строя.

Техническое обслуживание генератора. Ежедневно необхо­
димо проверять работу генератора по показанию амперметра.

При каждом ТО-2 очистить поверхность генератора от 
грязи, проверить его крепление, соединение проводов и н атя­
жение ремней. Д л я  регулировки натяжения ремней необхо­
димо ослабить болты крепления передней и задней лап гене­
ратора к кронштейну и болт крепления генератора к н атяж ­
ной планке. Н ажимом руки или при помощи рычага отклонить 
генератор в сторону натяжения ремней до требуемой вели­
чины, после чего болты надежно затянуть. По окончании регу­
лировки проверить натяжение ремней. Правильно натянутый 
ремень при нажатии на середину его ветви с усилием 30 Н 
(3 кгс) должен иметь прогиб 10— 15 мм. Слишком сильное на­
тяжение ремня приведет к увеличению нагрузки на подшип­
ники генератора и преждевременному выходу их из строя. Оси 
ручьев шкива, генератора и оси ручьев приводного шкива 
должны совпадать. Регулируют их, перемещая кронштейн ге­
нератора.

После первых 150 тыс. км пробега автомобиля, а в д ал ь ­
нейшем при необходимости, отключив массу автомобиля 
выключателем массы, снять генератор с двигателя, очистить 
от пыли и грязи, продуть сжатым воздухом и направить 
в электромастерскую, где провести техническое обслуживание 
в следующем объеме:

1. Разобрать генератор, для чего необходимо: отвернуть два винта кре­
пления щеткодержателя к крышке и вынуть щеткодержатель;

отвернуть три стяжных винта и снять крышку со стороны контактных 
колец вместе со статором (при необходимости воспользоваться съемником);

отсоединить фазные выводы обмотки статора от выпрямительного блока 
и отделить статор от крышки;

отвернуть гайку крепления шкива, снять шкив, вентилятор, упорную 
втулку и вынуть шпонку;

снять с вала крышку со стороны привода обязательно съемником с ис­
пользованием резьбовых отверстий Мб на крышке.

2. Проверить высоту щеток. Высота щеток должна быть не менее 7 мм 
от пружины до основания щетки. Изношенные щетки заменить новыми. При 
замене щеток проверить состояние контактных колец. Если износ их пре­
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вышает 0,5 мм по диаметру, то кольца следует проточить. Минимально 
допустимый диаметр колец после проточки составляет 29,3 мм.

3. Осмотреть внимательно шарикоподшипники и, при наличии повышен­
ного износа или заедания, заменить их.

4. Проверить состояние выпрямительного блока постоянным током н а­
пряжением 12—24 В согласно схеме (рис. 54) и исправность его моноблоков. 
Категорически запрещается проверка состояния выпрямительного блока пе­
ременным током. Проверять необходимо каждый переход. Переход р-п 
исправен, если контрольная лампа Л  горит в одном из положений I или II 
переключателя Вк  (в зависимости от полярности подключения). Если пере­
ход пробит, то лампочка будет гореть в обоих положениях.

5. Собрать генератор в порядке обратном разборке и проверить его 
техническую характеристику на стенде модели 532М (рис. 55).

Рис. 54. Схема проверки диодов выпрями­
теля:

/ ,  2 и 3 — к л е м м ы  п о д к л ю ч е н и я  ф а зн о й  обм о тк и ; 
4 и 5 —  к л е м м ы  в ы п р я м и те л ь н о г о  б л о к а ; Л  — к о н ­
т р о л ь н а я  л а м п а ; В к  — п е р е к л ю ч а т е л ь  п о л яр н о сти ; 

Б —  и сто ч н и к  п и т ан и я

Рис. 55. Схема подключения генератора для 
проверки на стенде

Рис. 56. Схема подключения генератора для 
проверки на автомобиле

iW
!J

-

Проверять начальные обороты возбуждения генератора ре­
комендуется с приводом, изменяющим частоту вращения от 0 
до 5000 об/мин. Обороты нужно увеличивать постепенно, 
чтобы напряжение, развиваемое генератором, не превысило 
28 Н. Генератор должен возбуждаться при частоте вращения 
ротора не более 1180 об/мин без нагрузки и не более 
1900 об/мин при токе до 30 А. Подведенное к обмотке возбуж­
дения испытываемого генератора напряжение от внешнего 
источника постоянного тока должно быть 25 В, температура 
окружающего воздуха и генератора до + 2 0  °С.

После проверки на стенде генератор установить на двига­
тель, отрегулировать совпадение плоскостей ручьев шкивов, 
натяжение приводного ремня и подсоединить провода. В про­
цессе эксплуатации проверять генератор можно непосредст­
венно на автомобиле вольтметром класса 1,5, не ниже. Вольт­
метр подключают по схеме рис. 56 при включенной аккуму­
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ляторной батарее. Д л я  этого необходимо пустить двигатель 
и установить среднюю частоту вращения ротора генератора 
(около 2000 об/мин). После 10 мин работы двигателя подклю­
чить нагрузку и зафиксировать показание вольтметра. Регули­
руемое напряжение должно быть 27,6—29,2 В.

Проверить работу генератора можно такж е по амперметру 
на панели приборов автомобиля. Если стрелка амперметра 
при номинальных оборотах двигателя и включенных потреби­
телях стоит на нуле или указывает незначительный ток р а з ­
ряда, то следует проверить натяжение приводных ремней. З а ­
тем включить потребители при неработающем двигателе 
и убедиться в исправности системы электрооборудования по 
амперметру, который должен показывать разряд. Повторно 
пустить двигатель, амперметр должен показать зар яд  при сред­
ней частоте вращения ротора генератора, если генераторная 
установка исправна.

3. Р Е Г У Л Я Т О Р  Н А П Р Я Ж Е Н И Я . Регулятор напряжения 
предназначен для поддержания постоянного напряжения 
в электрической сети автомобиля при совместной работе с ге­
нератором Г-288. Он представляет собой бесконтактный элект­
ронный прибор. Схема регулятора напряжения и его подклю­
чение в составе генераторной установки показаны на рис. 53.

Техническая характеристика регулятора напряжения

Тип регулятора ....................................................................  11.3702
Напряжение, поддерживаемое при температуре
окружающей среды плюс 15—25 еС, В .....................  27,6—29,2
Частота вращения ротора генератора, при которой 
проверяется регулируемое напряжение, об/мин . . 3500 
Ток нагрузки, при котором проверяется регулируе­
мое напряжение, А ...................................................................  18

В процессе эксплуатации, обслуживания и ремонта регу­
лятора напряжения необходимо строго следить за правильно­
стью его подсоединения. Запрещ ается замыкать  клеммы ре­
гулятора друг с другом или на корпус. Несоблюдение этих 
рекомендаций приведет к выходу из строя регулятора напря­
жения.

Техническое обслуживание регулятора заключается в про­
верке регулируемого напряжения 1 раз в год при проведении 
сезонного обслуживания. Проверка может осуществляться как 
на стенде модели 532М, так  и на автомобиле. Д л я  этого не­
обходимы следующие приборы: вольтметр постоянного тока
класса 1,0, не ниже, со шкалой 0—30 В (для проверки на авто­
мобиле и стенде); амперметр постоянного тока класса 1,5, не 
ниже, со шкалой 0—50 А (для проверки на стенде); тахометр 
для зам ера частоты вращения ротора генератора от 0  до 
5000 об/мин (для проверки на стенде); нагрузочный реостат, 
рассчитанный на ток до 50 А (для проверки на стенде).
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Контрольно-испытательный стенд для проверки регулируе­
мого напряжения регулятора должен быть оборудован приво­
дом для генератора, обеспечивающим бесступенчатое регули­
рование частоты вращения ротора в пределах 0—5000 об/мин.

Проверять регулятор напряжения на автомобиле необхо­
димо в следующем порядке: подключить вольтметр между
клеммой « +  » регулятора и его корпусом; включить дальний 
свет фар в качестве дополнительной нагрузки; пустить двига­
тель автомобиля и установить по тахометру 3500 об/мин ро­
тора генератора; зафиксировать регулируемое напряжение по 
показанию вольтметра.

Д л я  проверки регулятора напряжения на стенде соединить 
регулятор с генератором и аккумуляторной батареей по схеме

(рис. 57); установить частоту вращения ротора генератора 
3500 об/мин и ток нагрузки 18 А; зафиксировать регулируемое 
напряжение по показанию вольтметра.

Если при проверке будет установлено, что регулируемое 
напряжение выходит за пределы, указанные в технической х а ­
рактеристике, то регулятор напряжения подлежит замене. Р е ­
монт регулятора разрешается только на ремонтных заводах 
или в специализированных мастерских.

4. СТАРТЕР. Стартер предназначен для пуска двигателя 
и рассчитан на кратковременную работу от аккумуляторных 
батарей. Он установлен на постели блока цилиндров с правой 
стороны двигателя и закреплен к нему двумя стяжными сталь­
ными лентами. Д л я  предохранения от проворачивания стартер 
стопорят установочным штифтом, запрессованным в постель 
блока. С «массой» автомобиля стартер соединен гибкой токо­
проводящей перемычкой.

Стартер представляет собой 4-полюсный электродвигатель 
герметичного исполнения постоянного тока, последовательного 
возбуждения с электромагнитным тяговым реле на корпусе 
и жестким рычажным приводом. Включение стартера дистан­
ционное, включателем на панели приборов. Продолжительность 
включения стартера при пуске двигателя не долж на превы­
шать 20 с. Повторный пуск можно производить спустя 1 — 
2 мин. Допускается не более трех повторных пусков. Если 
Двигатель при этом не пускается, то необходимо найти

Рис. 57. Схема подключения 
регулятора напряжения для 

проверки на стенде
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и устранить неисправность. В зимнее время при температуре 
окружающего воздуха ниже минус 5°С двигатель перед пу­
ском необходимо прогреть подогревателем. Несоблюдение 
этого требования может привести к выходу из строя стартера 
и аккумуляторных батарей.

Техническая характеристика стартера

Тип стартера ............................................................СТ ЮЗА-01
Номинальное напряжение, В ................................. 24
Номинальная мощность, Вт (л. с . ) .................... 8090 (11)
Ток холостого хода при номинальном напря­
жении, А ....................................................................110, не более
Ток при тормозном моменте 59 Н м  (6 кгс-м),
А .....................................................................................  825, не более
Напряжение включения реле стартера, В . .2 0 , не более 
Давление щеточных пружин, Н (кгс) . . . 12,5— 17,5

(1,25— 1,75)
Направление вращения (со стороны привода) правое

Техническое обслуживание стартера заключается в про­
верке затяж ки  стяжных хомутов стартера при каждом ТО-1. 
Невыполнение этой рекомендации может привести к образова­
нию трещин картера маховика.

Проверку и регулировку стартера следует выполнять 
только в электромастерской, располагающей необходимым 
оборудованием, инструментами и приборами. В качестве 
основного рекомендуется стенд модели 532М или аналогичный 
по конструкции.

П орядок проведения технического обслуживания стартера 
следующий:

1. Снять стартер с автомобиля, для чего выключателем массы отклю­
чить аккумуляторные батареи от массы автомобиля;

отсоединить провода от реле стартера и провод массы;
застропить стартер надежной расчалкой, исключающей его самопроиз­

вольное падение вниз ц отвернуть болты стяжных хомутов, предварительно 
расконтрив их;

одному человеку, находящ емуся на крыле автомобиля, удерживать стар­
тер расчалкой, а второму — под автомобилем, извлечь стартер из картера 
маховика. П одавая стартер вперед с одновременным покачиванием, опу­
стить его вниз после выхода крышки из картера маховика.

2. Очистить стартер от грязи и масла, снять защитную ленту и прове­
рить состояние щеточно-коллекторного узла:

рабочая поверхность коллектора долж на быть гладкой и не иметь под­
горевших мест. В случае загрязнения или значительного подгорания коллек­
тора его необходимо протереть чистой тканью, смоченной в бензине, а при 
необходимости зачистить мелкой стеклянной шкуркой. Если при этом подгар 
не будет удален, стартер необходимо разобрать, а коллектор проточить на 
станке и прошлифовать до чистоты Ra =  1,25; минимально допустимый диа­
метр коллектора 56,05 мм;

щетки должны свободно, без заеданий, перемещаться в щеткодержате­
лях и не иметь чрезмерного износа (допустимая высота щеток не менее 
14 мм). Давление щеток на коллектор (прижимное усилие щеточных пру­
жин) измеряют пружинным динамометром; оно должно быть в пределах, 
указанных в технической характеристике;

винты, крепящие наконечники щеточных канатиков к щеткодержателям, 
должны быть затянуты.
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3. Осмотреть привод стартера. Механизм привода должен свободно, без 
заеданий перемещаться на винтовом валу ротора, а в нерабочем положе­
нии — запираться фиксатором. При включении реле стартера палец рычага 
не должен срываться с барабана привода. При затруднительном перемеще­
нии привода необходимо очистить от грязи шлицы вала и смазать их см аз­
кой ЦИАТИМ-203.

4. Проверить состояние контактной системы реле стартера. Очистить 
внутреннюю поверхность коробки реле стартера от пыли и грязи и убедиться 
в свободной (с качкой) посадке контактного диска на штоке якоря реле. 
Осмотреть рабочую поверхность контактных болтов и диска. При значитель­
ном подгорании их следует зачистить, сняв неровности, вызванные подгаром, 
но не наруш ая параллельности контактной поверхности, при значительном 
износе — повернуть контактные болты на 180°, а контактный диск перевер­
нуть на другую сторону.

5. Проверить осмотром состояние подшипников в крышках. Если их внут­
ренний диаметр достигнет 19,615 мм в крышке со стороны привода и 
18,105 мм в крышке со стороны коллектора, то подшипники следует зам е­
нить. После запрессовки и расточки внутренние диаметры вкладышей дол­
жны быть со стороны привода 19,5+0’045 мм, в крышке со стороны коллектора 
18+°,з5 мм_

6. Проверить надежность крепления реле к корпусу стартера и при не­
обходимости подтянуть болты.

7. Продуть стартер сжатым воздухом.
8. Вывернуть пробки из масляных каналов и закапать по 8— 10 капель 

моторного масла в каждый канал. Завернуть пробки, предварительно сма­
зав резьбу клеем БФ-4.

9. Проверить регулировку реле и момент включения стартера по схеме 
(рис. 58), для чего необходимо:

отсоединить провод 1, идущий от стартера к реле;
подсоединить к выводным болтам реле лампу 5 для контроля момента 

замыкания контактов;
установить между шестерней стартера и упорным кольцом шестерни 

прокладку толщиной 16 мм;
включить стартер на рабочее напряжение 24 В; при этом шестерня дол­

жна переместиться вдоль вала и прижать прокладку к упорному кольцу,
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а контакты реле не должны замкнуться — лампа о не долж на загореться;
установить вместо прокладки толщиной 16 мм прокладку толщиной 

11,7 мм и снова включить стартер. В этом случае контакты реле должны 
замкнуться, а лампа 5 загореться.

При слишком позднем замыкании контактов реле (лампа не загорается 
с прокладкой 11,7 мм) необходимо несколько вывернуть из якоря 7 регули­
ровочный винт 8, а при слишком раннем замыкании контактов реле (лампа 
загорается с прокладкой толщиной 16 мм) ввернуть его в якорь.

5. Фары. На тягаче установлены головные фары марки 
ФГ 122-ВВ, противотуманные фары ФГ 119-В и поворотные 
фары ФГ 16-К.

Техническая характеристика фар

Тип ф а р ы ..................................
Номинальное напряжение, В
Тип лампы ..................................
Диаметр светового отверстия фа
ры, мм ......................................
М аксимальная сила света опти­
ческого момента, св:

не менее ..........................................
дальний свет ..................................
ближний свет ..............................

ФГ 122-ВВ 
24

А 24-55+50

170

20000
7000

ФГ 119-В 
24

А 24-60+40

135

3000

ФГ 16-К
24

А 24-60+40

135

10 000

Правильность установки фар головного света рекомен­
дуется проверять на контрольном экране при давлении воз­
духа в шинах 3,5 кгс/см2, для чего рекомендуется:

Рис. 59. Разметка экрана для регу­
лировки световых потоков фар го­

ловного света:
О ] н Ог — ц ен тр ы  св ет о в ы х  п я т е н  л ев о й  и 
п р ав о й  ф а р ; А А  — л и н и я  ц ен тр о в  с в е т о ­
вы х  п ятен ; В В  —  о сь  ав т о м о б и л я : Б Б  — 

у р о в ен ь  по ла

установить автомобиль без груза на ровной горизонтальной
площадке строго перпендикулярно к экрану на расстоянии
5 м до рассеивателей фар;

разметить экран, как показано на рис. 59; 
включить ближний свет фар и, поочередно закры вая фары 

светонепроницаемой тканью, проверить на экране положение 
световых пятен от правой и левой фар. Центры пересечения 
верхних границ горизонтальных и наклонных участков свето­
вых пятен должны располагаться в точках Ot и 0 2 соответст­
венно левой и правой фар, а верхние границы левых частей 
световых пятен должны совпадать с линией Б Б ;

снять для регулировки положения световых пятен фар де­
коративные ободки с обеих фар и, вращ ая  верхний или боко­
вой регулировочный винт и поочередно закры вая одну из фар, 
отрегулировать правильное положение световых пятен.

204



Направление света противотуманных фар регулируют изме­
нением положения корпусов фар и их кронштейнов. Противо­
туманные фары установлены правильно, когда их оптические 
оси света пересекаются на поверхности дороги с продольной 
осью автомобиля на расстоянии 15 м от переднего бампера. 
В процессе эксплуатации автопоезда не рекомендуется по­
стоянно пользоваться головными и противотуманными фарами 
для предотвращения разрядки аккумуляторных батарей.

6 . ЗВ У К О В Ы Е  С И ГН АЛ Ы . Электрический звуковой сиг­
нал состоит из двух рупорных электромагнитных сигналов 
низкого С-306Г и высокого С-307Г тонов, которые включают 
в цепь питания одновременно через реле РС512 кнопочным 
включателем в центре рулевого колеса. Сигналы комплекта 
настроены в гармонический аккорд и действуют одновременно, 
образуя закономерное сочетание тонов, воспринимаемое слу­
хом, как звуковое единство. Оба сигнала однопроводны, смон­
тированы на общем кронштейне и при помощи рессорной под­
вески закреплены на переднем щите кабины в моторном отсеке. 
Сигналы рассчитаны на кратковременный режим работы.

Каждый сигнал комплекта имеет стальное основание с рас­
положенным на нем электромагнитом, прерывателем, контакт­
ной группой и мембраны с якорем. Мембрана укреплена 
шестью болтами между основанием и конической частью ру­
пора-резонатора. Сигнал закрыт стальной сферической крыш­
кой. Литой резонирующий рупор улиточного типа заканчива­
ется раструбом, постепенно расширяющимся по экспонен­
циальной кривой. Экспоненциальная часть рупора способст­
вует передаче колебаний воздушного столба окружающей 
среде с наименьшими потерями.

Катуш ка электромагнита сигнала намотана проводом 
П Э Л Б О  диаметром 0,5 мм, 240 витков. Сопротивление об­
мотки 2,3 Ома. Сигналы следует проверить и в случае неудов­
летворительного звучания отрегулировать. Порядок регули­
ровки следующий:

снять комплект сигналов вместе с кронштейном с автомо­
биля и закрепить кронштейн с сигналами в тисках; включая 
поочередно каждый сигнал, установить, какой из них не рабо­
тает или звучит слабо;

снять защитный колпак с неисправного сигнала, осмотреть 
контакты и зачистить их при необходимости надфелем;

включить проверяемый сигнал и прослушать его работу; 
если звук слабый, то отрегулировать силу звучания перемеще­
нием пластины неподвижного контакта вверх или вниз по

Техническая характеристика звукового сигнала

Номинальное напряжение, В 
Потребляемый ток, А . . , 
Уровень громкости, дБ  . . ,

24
5

110— 125
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стойке при помощи гаек, после регулировки гайки надежно 
затянуть;

установить и закрепить колпак, включить сигнал и вновь 
прослушать его работу; затем включить оба сигнала и прослу­
шать их совместную работу; при необходимости произвести 
проверку и регулировку второго сигнала, используя данные 
рекомендации. Регулировка считается правильной, если к а ж ­
дый сигнал потребляет при звучании ток не более 2,5 А.

Пневматический звуковой сигнал. С40В состоит из двух 
сигналов — низкого и высокого тона. Комплект установлен на 
левой боковой стенке кабины на общем кронштейне и под­
соединен к магистрали сжатого воздуха через пневматический 
включатель ВК 40. При подаче воздуха в вибрационные к а ­
меры сигналов они начинают звучать одновременно, образуя 
гармоническое звучание. Сигналы надежно работают при д ав ­
лении воздуха в пневмосистеме не ниже 540 кП а (5,5 кгс/см2) 
и выдерживают давление воздуха без растройства звука до 
980 кП а (10 кгс/см2).

В условиях эксплуатации возможен временный отказ сиг­
нала в работе по причине замерзания вибраторов, попадания 
в сигнал снега и воды, конденсации влаги, а такж е  засорения 
вибраторов (песчинки, насекомые, пыль). Д л я  устранения 
этих неисправностей и восстановления звука сигнала необхо­
димо прочистить и продуть его воздухом, а в зимнее время 
подвергнуть оттаиванию. Сигналы по тону звучания регули­
руют на заводе подбором регулировочных прокладок толщи­
ной 0,4 мм, которые устанавливают между торцом корпуса 
и упорным торцом рупора. В процессе эксплуатации регули­
ровка сигналов не требуется.

7. Э Л Е К Т Р О Д В И Г А Т Е Л И . В системе электрооборудова­
ния тягача применяют два типа электродвигателей: МЭ 205 
для привода вентилятора отопителя кабины или обдува вет­
ровых стекол кабины теплым воздухом и вентилятора води­
теля; М БП -ЗН  для привода нагнетателя воздуха, водяного 
насоса и топливного насоса в насосном агрегате пускового 
подогревателя.

Техническая характеристика двигателей

Направление в р а щ е н и я ..............................  МЭ 205 МБП-ЗН
правое левое

Номинальное напряжение, В .......................  24 24
Номинальная мощность, В т ........................ 4 300
Крутящий момент, к г с - с м ..........................  0,002 1,5
Частота вращения, о б / м и н ........................... 2100 6500—7150
Потребляемый ток, А ....................................  2 7
Режим р а б о т ы ...............................................  продолжительный

Техническое обслуживание электродвигателя МЭ 205 з а ­
ключается в смазке подшипников при подготовке автомобиля 
к зимнему или летнему периоду эксплуатации. Д л я  этого дви­
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гатели необходимо снять, разобрать и в войлочные накопители 
смазки подшипников закапать  по 10— 15 капель чистого мо­
торного масла. Одновременно необходимо проверить состоя­
ние щеток и коллектора. Изношенные щетки заменить новыми.

В процессе эксплуатации двигатель М БП-ЗН в техническом 
обслуживании не нуждается. Его разборка в эксплуатацион­
ных условиях не разрешается. В нижней части крышки со сто­
роны коллектора установлен дренажный капсюль с сетчатым 
фильтром, который необходимо периодически выкручивать 
и промывать для удаления грязи.

8 . П Р Е Д О Х Р А Н И Т Е Л И . Предохранители служат для пред­
охранения электропроводов, агрегатов и приборов электрообо-

9. Параметры предохранителей электроцепей

Н аим ен ован ие п о т р еб и т ел я В и д  п р е д о х ­
ран и тел я

М есто  р ас п о л о ­
ж ен и я Т ок , А

Д и ам е тр  п р о ­
вол оки , мм

Сигнальные лампы зад ­
них фонарей, приборы, 
электродвигатели венти­
ляторов обдува водите­
ля и ветровых стекол, 
плафон освещения каби­
ны, лампы освещения 
приборов, лампы сигна­
лизации снижения д а ­
вления воздуха в конту­
рах тормозов, сигнали­
зация торможения

Плавкий Блок ПР-13А 
В кабине на 
переднем щите

10 0,26

Электрический звуковой 
сигнал и фонарь подка­
потной подсветки

То ж е Там же 20 0,36

Реле и лампы указате­
лей поворота и розетка 
переносной лампы на 
задней поперечине

»» Блок ПР-107 
В кабине на 
переднем щите

6 0,18

Реле стартера, обмотка 
возбуждения генератора 
и питание предпускового 
подогревателя

Я Там же 20 +  40 0 ,36 +  0,51

Электродвигатель насос­
ного агрегата предпу­
скового подогревателя и 
нагреватель топлива

Биметалли­
ческий кно­

почный

ПР-2Б
Щиток прибо­
ров подогрева­
теля

20

Лампы фар, лампы га­
баритного света перед­
них и задних фонарей, 
розетка переносной лам ­
пы в кабине

То же ПР-2Б
Нижняя полка 
панели прибо­
ров

20

Электромагнитный кла­
пан предпускового подо­
гревателя

Плавкий Щиток прибо­
ров подогрева­
теля

2 0,04

Резерв То же Блок ПР-13А 
В кабине на 
переднем щите

40 0,51



рудования автопоезда (табл. 9) от резкого увеличения токов 
в случае короткого замыкания. Н а автомобиле установлено два 
блока предохранителей с плавкими вставками П Р  13-А (на 10, 
20, 40 А) и П Р  107 (на 6 , 20, 40 А), два кнопочных биметал­
лических предохранителя П Р-2Б  и один предохранитель 
с плавкой вставкой на 2 А, помещенный в стеклянную трубку.

Сгоревшую вставку можно перезарядить закреплением 
в лапках держ ателя  отрезка медной проволоки, взятой из з а ­
пасной намотки на текстолитовой части ручки держ ателя 
плавкой вставки. Диаметр проволоки для каждой вставки 
указан  в таблице на внутренней стороне крышки блока
предохранителей.

В случае размыкания цепи биметаллическим предохраните­
лем необходимо вначале найти и устранить неисправность 
в цепи и только после этого включить предохранитель кратко­
временным нажатием на кнопку до появления щелчка. 
Запрещ ается нажимать на кнопку предохранителя при не­
исправной цепи.

Г л а в а  8 . КАБИНА

1. К О Н С Т Р У К Т И В Н Ы Е  О С О БЕ Н Н О С Т И . Кабина кар ­
касного типа с облицовкой штампованными тонколистовыми 
панелями. Каркас кабины изготовлен из деревянных балок, 
соединенных между собой при помощи шипов. Сопрягаемые 
поверхности соединений предварительно покрывают клеем 
МФ-17, К-17 или казеиновым. Наиболее нагруженные места 
соединений балок каркаса усилены штампованными стальными 
угольниками, косынками и связями. Нижние продольные балки 
основания изготовлены из фанероплиты, проклеенной синтети­
ческими смолами. Сечение балок 50X 150 мм. Продольные 
балки связаны между собой тремя поперечинами. Соединения 
первых двух поперечин с балками усилены накладками. З а д ­
няя балка выполнена стальной, в виде швеллера высотой 130 мм. 
Передняя стойка дверного проема и передняя стойка каркаса 
двери выполнены из фанероплиты. Остальные деревянные де­
тали каркаса задка, двери, дверного проема и крыши изготов­
лены из березы, лиственницы или сосны. Крепление усиливаю­
щих косынок и угольников, а такж е крепление деревянных 
деталей к задней балке осуществлено болтами.

Облицовочные детали изготовлены из стального листа, з а ­
креплены на каркасе при помощи шурупов и в некоторых ме­
стах гвоздями. Д ля  обеспечения качественного лакокрасочного 
покрытия детали облицовки перед их установкой на каркас 
со стороны, прилегающей к каркасу, грунтуют. Окраска к а ­
бины произведена высококачественной синтетической эмалью 
MJ1 -12  после сборки.
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Изнутри кабина обита водостойким картоном. Промежуток 
между деталями наружной облицовки дверей, крыши, задней 
стенки, передка заполнен утеплительным материалом. Внут­
ренние панели дверей дополнительно утеплены съемной тепло­
изоляцией. Остекление двойное — основными и дополнитель­
ными стеклами. Дополнительные стекла дверей в летнее время 
можно снимать. Взамен двойных ветровых стекол можно уста­
навливать ветровые стекла с электрообогревом.

Стекла ветровых окон вмонтированы в металлические 
рамки специального профиля, по периметру которых проложен 
резиновый уплотнитель. Благодаря шарнирному креплению 
ветровые окна можно открывать для дополнительной вентиля­
ции кабины при движении. В закрытом положении и в двух 
фиксируемых положениях ветровые окна удерживает кулисный 
механизм. Необходимо следить, чтобы в закрытом положении 
окон уплотнитель плотно прилегал к опорной плоскости 
проема окна, что достигают смещением кронштейна кулисы 
назад.

Стекла дверей кабины при снятых дополнительных стек­
лах  можно поднимать и опускать стеклоподъемником ры чаж ­
ного типа. Стекло должно перемещаться в направляющих
ж елобках свободно и легко.

Пол кабины состоит нз четырех панелей и покрыт коври­
ком с утеплением. Панели можно снять для доступа к коробке 
передач и другим узлам автомобиля при проведении ремонт­
ных работ.

Кабина закреплена к раме автомобиля в трех точках (две 
спереди и одна сзади). Такое крепление обеспечивает возм ож ­
ность независимого качания кабины при скручивании рамы во 
время движения и предохраняет ее детали от перенапряжения 
и разрушения.

2 . О РГА Н Ы  У П Р А В Л Е Н И Я  ТЯГАЧА. Органы управления 
и приборы (рис. 60) расположены с учетом важности и ч а­
стоты пользования.

1 — выключатель массы аккумуляторных батарей.
Включение осуществляется нажатием на верхнюю кнопку 1 выключателя 

«массы» аккумуляторных батарей. Д ля отключения батарей от «массы» 
автомобиля следует наж ать на боковую кнопку до возврата верхней кнопки 
в исходное положение.

2 —■ включатель пневматического звукового сигнала.
3 — педаль моторного тормоза.
4 — педаль сцепления.
5 — ножной переключатель света фар. Нажатием на кнопку при вклю­

ченных фарах можно переходить на ближний или дальний свет.
6 и 35 — краны включения левого и правого стеклоочистителей. Частота 

перемещения щеток зависит от величины открытия крана.
7 — цепочка привода шторки радиатора. При вытянутой до отказа цепочке 

радиатор закрыт полотном шторки. Ш торку можно фиксировать в различных 
положениях установкой звена цепочки в прорези направляющей трубки.

8 — переключатель режимов электрообогрева ветровых стекол кабины. Р ы ­
чаж ок переключателя может занимать три положения: левое — стекла вклю­
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чены на «слаоый нагрев», правое — на «нормальный нагрев» и среднее — 
электрообогрев стекол выключен.

9 — рукоятка переключения указателя поворота может занимать три 
положения: верхнее — включены указатели правого поворота, нижнее — ле-

(  3 1 ) (  г
9—

(  1 ) \ 3

Рис. 60. Органы управления и приборы

вого поворота, среднее — нейтральное. В нейтральное положение рукоятка 
возвращ ается автоматически при вращении рулевого колеса в обратную сто­
рону (при выходе автомобиля на прямую).

10 — рулевое колесо.
11— кнопка электрического звукового сигнала.
12 — манометр давления масла в системе смазки двигателя.
13 — контрольная лампа указателей поворота.
14 — манометр контроля давления воздуха в системе пневматического 

привода тормозов. Верхняя стрелка показывает давление воздуха в баллонах

210



контура рабочих тормозов переднего и промежуточного мостов, нижняя — 
в баллоне контура рабочих тормозов заднего моста.

15, 18 и 20 — сигнальные лампы падения давления воздуха в баллонах 
контуров рабочих тормозов: 1 прицепа-роспуска, переднего и промежуточ­
ного моста и заднего моста.

16 —• контрольная лампа дальнего света фар.
17 — спидометр, показывает скорость движения автомобиля в км/ч, 

а  установленный в нем счетчик — общий пробег автомобиля в километрах.
19 — указатель температуры охлаждающей жидкости двигателя.
21 — включатель свечи зажигания предпускового подогревателя двига­

теля.
2 2 — включатель нагрева топлива системы питания предпускового подо­

гревателя.
23 — выключатель электромагнитного клапана предпускового подогрева­

теля.
24 —■ переключатель электродвигателя насосного агрегата предпускового 

подогревателя.
25 — контрольная спираль работы свечи накаливания подогревателя.
26 — кнопка биметаллического предохранителя в цепи электродвигателя 

предпускового подогревателя.
27 — переключатель вентиляторов обдува ветровых стекол и обдува во­

дителя.
28 — переключатель освещения приборов и плафона кабины.
29 — центральный переключатель света фар. Имеет три фиксируемых 

положения: рукоятка вдвинута до отказа — все освещение выключено; сред­
нее положение рукоятки — включены подфарники и задние фонари; рукоятка 
выдвинута до отказа — включены фары и задние фонари.

3 0 — замок — включатель стартера. Когда ключ вставлен в замок до 
упора, четко зафиксирован и надежно удерживается в гнезде — включена 
обмотка возбуждения генератора. При повороте ключа по часовой стрелке 
на 90° происходит включение стартера двигателя. Возврат ключа в исходное 
положение происходит под действием пружины замка-включателя. Во время 
работы двигателя ключ должен быть в замке. При неработавшем двигателе 
ключ обязательно вынуть.

31 —• включатель приборов.
32 — амперметр, показывает -зарядный ( +  ) или разрядный (—) ток 

аккумуляторных батарей.
33 — кран запорного устройства дышла прицепа-роспуска. При вытяги­

вании рукоятки крана до отказа происходит выпуск воздуха из пневмока­
мер. Рукоятка крана вдвинута до отказа — сжатый воздух подается в пнев­
мокамеры запорного устройства, фиксаторы камер втягиваются и освобо­
ждаю т дышло от фиксации в ложементе ограждения. Среднее положение 
рукоятки — нейтральное. Все положения фиксируются.

34 — указатель уровня топлива в баках. Переключение указателя на 
левый или правый бак производят переключателем 40.

36, 37, 39 — кнопки включателя проверки исправности сигнальных ламп 
соответственно 15, 18 и 20.

38 — рукоятка ручного управления подачей топлива и остановом двига­
теля. Подача топлива включена, когда рукоятка занимает вертикальное по­
ложение. При повороте рукоятки на себя происходит увеличение частоты 
вращения двигателя. Д ля останова двигателя рукоятку следует повернуть 
вперед до отказа, что соответствует выключенной подаче топлива.

41 — рукоятка крышки люка вентиляции и отопления кабины. Крышка 
люка открывается подачей рукоятки на себя.

1 При падении давления ниже 440—490 кПа (4,5—5,0 кгс/см2) в одном 
из контуров после длительной стоянки, когда в системе отсутствует давле­
ние воздуха, контрольные лампы горят до тех пор, пока система не запол­
нится воздухом до указанного давления. Изменение давления воздуха 
в пневмосистеме контролируется манометром 14.



42  — переключатель противотуманных и задних фар.
43 и 45 — сигнальная лампа и включатель фонарей «Знак автопоезда».
44 — кнопка биметаллического предохранителя в цепи освещения.
46 — запорный топливный кран предпускового подогревателя. Имеет три 

положения: «Закрыто» — рычажок установлен вертикально вниз, «Работа» — 
правое горизонтальное положение рычажка, «Прокачка» — левое горизон­
тальное положение рычажка.

47 — рычаг переключения передач.
48 — педаль управления подачей топлива.
49 — педаль рабочих тормозов.
50 — педаль насоса омывателя ветровых стекол.
51 — рычаг стояночного тормоза.
52 — рычаг управления раздаточной коробкой, может занимать три по­

ложения: нижнее — включена повышающая передача; верхнее — включена 
понижающая передача; среднее — нейтральное, используется при работе ле­
бедки.

53 — рычаг включения переднего ведущего моста. Передний ведущий 
мост включен, когда рычаг занимает верхнее положение. Нижнее положение 
рычага соответствует выключенному мосту.

54 — рычаг управления межосевым дифференциалом. Дифференциал 
включен (разблокирован), когда рычаг занимает переднее положение: зад ­
нее положение рычага соответствует выключенному (заблокированному) 
дифференциалу.

55 — рычаг включения коробки отбора мощности. Отбор мбщности на 
лебедку включен, когда рычаг занимает переднее положение и выключен, 
когда рычаг находится в заднем положении.

56 — кран ручного управления тормозами прицепа. Д ля затормаживания 
прицепа на стоянке рукоятку крана необходимо переместить в нижнее фик­
сированное положение, а для растормаживания установить в исходное (верх­
нее) положение. Притормаживание прицепа осуществляется незначительным 
поворотом рукоятки крана вниз.

' 3. К О Н Т Р О Л Ь Н Ы Е  П Р И Б О Р Ы . Амперметр АП 110 закры ­
того исполнения с механизмом, встроенным в металлический 
кожух, закрытый стеклом. Пределы измерений — 50—0— 50 А. 
Механизм прибора электромагнитного типа. В схему электро­
оборудования автомобиля амперметр включен последовательно 
с аккумуляторными батареями. Через него проходит зарядный 
и разрядный ток батарей, за исключением тока стартера 
и звуковых сигналов.

Указатель температуры воды УК 143 логометрический с тер­
мосопротивлением не имеет размыкающихся контактных пар, 
что исключает создание радиопомех. Предел измерений 40— 
120 °С. Его механизм магнитоэлектрический с тремя непод­
вижными катушками и подвижным магнитом.

Обмотка логометрического механизма указателя рассчи­
тана на напряжение 12 В, поэтому внутри кожуха установлено 
дополнительное гасящее сопротивление. Указатель работает 
совместно с датчиком температуры ТМ 100.

Указатель уровня топлива УБ 125 магнитоэлектрического 
типа (логометр), закрытого исполнения, с механизмом при­
бора, встроенным в металлический кожух, закрытый стеклом. 
Устройство и принцип работы указателя уровня топлива ана­
логичны устройству и принципу работы указателя  температуры 
воды УК 143.
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Указатель уровня работает совместно с датчиком ЬМ  14ЬА, 
установленным в каждом топливном баке и соединенным 
с ним по однопроводной схеме.

Спидометр СП 135 предназначен для измерения скорости 
движения автомобиля от 0  до 120  км/ч и отсчета пройденного 
пути. Спидометр состоит из скоростного узла, показывающего 
скорость движения автомобиля в данный момент и счетного 
узла, отсчитывающего пройденный путь. Оба эти узла имеют 
общее основание, отлитое из цинкового сплава, и работают от 
одного приводного валика. Валик вращ ается в отверстии хво­
стовика основания, как  в подшипнике.

В наружном торце приводного валика выполнено отверстие 
квадратного сечения размером 2 ,67x2 ,67  мм, в которое входит 
квадратный конец гибкого вала  ГВ 143 привода спидометра. 
Длина гибкого вала 3 1 5 0 + 5  мм, сечение квадрата наконечни-

Г4 ^7  - 0 , 0 6ков — 2,7-0,18 мм.
Д ля привода спидометра на переднем конце промежуточного 

вала  раздаточной коробки установлена ведущая шестерня, 
входящая в зацепление с ведомой шестерней привода. Ш е­
стерни изготовлены из стали 2 0 , подвергнуты цианированию 
на глубину 0,2—0,4 мм и имеют твердость зубьев HRC 56— 
63. Модуль шестерни 1,25, число зубьев ведущей — 4, ведо­
мой — 2 0 .

Приводной валик спидометра смазывают чистым дизель­
ным маслом, которым пропитывают фитиль, заложенный в от­
верстие прилива хвостовика спидометра. Сверху фитиль закрыт 
пробкой, имеющей отверстие, через которое при помощи мас­
ленки закапываю т масло. При проведении сезонного обслужи­
вания 1 раз в год в отверстие пробки рекомендуется закапать  
2 — 3 капли масла.

Гибкий вал в процессе эксплуатации обслуживания не тре­
бует. Необходимо только следить, чтобы радиус перегиба гиб­
кого вала был не менее 150 мм.

Манометры. Двухстрелочный манометр М Д  213 предназ­
начен для контроля давления воздуха в пневмосистеме авто­
мобиля. Однострелочный манометр М Д  103 предназначен для 
контроля давления масла в системе смазки двигателя. М ано­
метры имеют пределы измерения от 0  до 10 кгс/см2.

4. С И Д Е Н Ь Е  В О Д И Т Е Л Я . Сиденье водителя подрессорен­
ное, имеет рычажно-пружинную подвеску с гидравлическим 
амортизатором, которая эффективно поглощает колебания, 
возникающие при движении автомобиля.

Конструкцией сиденья предусмотрена регулировка его по­
ложения по высоте и жесткости в зависимости от роста и массы 
водителя, продольное перемещение (вперед-назад) относи­
тельно рулевого колеса и изменение наклона спинки.

Регулировка сиденья в продольном направлении осуществ­
ляется при помощи фиксатора. При перемещении ручки вниз
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фиксатор выходит из зацепления с прорезью гребенки, что 
обеспечивает перемещение стойки каркаса с подушкой и спин­
кой по направляющим назад  и вперед от среднего положения 
на 60 мм.

Регулировка сиденья по высоте осуществляется литой гай­
кой. Д ля  регулировки необходимо приподнять основание си­
денья и вращ ать гайку слева направо при необходимости под­
нять сиденье и наоборот — при необходимости опустить его. 
По окончании регулировки гайку необходимо установить з а ­
плечиками в пазы соединительной планки верхнего рычага.

Регулировка жесткости подвески сиденья в зависимости от 
массы водителя осуществляется установкой заплечиков регу­
лировочной гайки в пазы соединительной планки. Чем 
больше расстояние от оси верхнего рычага до гайки, тем на 
большую массу отрегулирована подвеска сиденья.

Техническое обслуживание сиденья заключается в доливке 
и смене масла в амортизаторе. При появлении течи масла 
следует подтянуть гайку корпуса сальников.

Д л я  доливки и смены масла необходимо: снять амортизатор 
и закрепить его в тисках за верхнюю серьгу, предварительно 
затянув ее контргайку; отвернуть корпус сальника и вынуть 
шток вместе с поршнем из цилиндра; слить отработавшее 
масло из цилиндра; залить в рабочую полость цилиндра 
0,017 л свежего масла (см. карту см азки), вставить поршень 
со штоком и завернуть корпус сальника. Излишки масла вы­
текут через резьбовое соединение при завертывании корпуса 
сальника. Таким образом воздух удаляю т из полости ци­
линдра.

5. О Б О РУ Д О В А Н И Е  К А БИ Н Ы . Кабина оборудована ото­
пителем, вентиляционным люком, пневматическими стеклоочи­
стителями и омывателем ветровых стекол, вентилятором об­
дува ветровых стекол теплым воздухом, вентилятором обдува 
водителя, двумя зеркалами заднего вида, вещевым ящиком, 
пепельницей, карманом для документов, съемным спальным 
местом, ковриками пола и противосолнечным козырьком.

Отопление и вентиляция. Передок кабины имеет вентиля­
ционный люк, под которым установлен отопитель с вентилято­
ром обдува ветровых стекол теплым воздухом. Радиатор ото­
пителя включен в систему охлаждения двигателя через краник, 
установленный на водосборной трубе правой головки блока. 
При открытом кранике и работающем двигателе по радиатору 
отопителя постоянно циркулирует горячая охлаж даю щ ая 
жидкость. Д л я  эффективной работы отопителя необходимо, 
чтобы температура охлаждаю щ ей жидкости в системе о х л аж ­
дения была не ниже + 7 5 °С .  Установка отопителя показана 
на рис. 61.

Воздух к радиатору отопителя может поступать снаружи 
через люк 4 и из кабины — через люк на задней стенке воз­
духопровода. Управляют люками при помощи рычага 12.
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При перемещении рычага на себя открывается люк 4 и к р а­
диатору отопителя поступает только наружный воздух. При 
перемещении рычага вперед до упора — воздух поступает 
в отопитель только из кабины. В промежуточных положениях 
рычага воздух поступает снаружи и из кабины.

Теплый воздух к ногам водителя и пассажиров подается 
через лючки 11 на корпусе вентилятора. Если лючки закрыты, 
то теплый воздух подается на обдув ветровых стекол.

Интенсивность потока теплового воздуха может быть повы­
шена вентилятором отопителя 9, который приводит в действие

Рис. 61. Схема отопления кабины:
/  — т р у б к а  п о д в о д а  в од ы ; 2 — к р а н и к ; 3 — т р у б к а  о т в о д а  в о д ы ; 4 —  н а р у ж н ы й  л ю к , 
5 —  в н у тр е н н и й  л ю к; 6* — н а п р а в л я ю щ и е  п о т о к а  в о зд у х а  н а  в е т р о в ы е  с т е к л а ; 7 — р а д и а т о р  
о то п и те л я ; 8 —  ш л а н г  п о д а ч и  т е п л о го  в о зд у х а  н а  в е т р о в ы е  с т е к л а ; 9 —  в е н т и л я т о р ; 10 — 

э л е к т р о д в и г а т е л ь ; 1 1 — л ю ч о к  д л я  п о д а ч и  в о зд у х а  в к а б и н у ; 12 — р ы ч а г

электродвигатель 10. При включении вентилятора нагретый 
воздух отсасывается из кожуха отопителя и по воздуховоду 8 
подается к ветровым стеклам через четыре раструба на панели 
приборов. Вентилятор можно использовать для обогрева ка­
бины как в движении, так и на стоянке.

Омыватель ветровых стекол предназначен для обмыва от 
загрязнений и ускорения очистки стекла стеклоочистителем. 
Омыватель состоит из диафрагменного насоса с ножным при­
водом, установленным на наклонной части левого переднего 
полика, съемного бачка для жидкости — на переднем щите ка­
бины в моторном отсеке, двух жиклеров с клапанами и со­
единительных шлангов. В качестве рабочей жидкости рекомен­
дуется применять профильтрованную воду.

При нажатии на педаль насоса вода через оба жиклера 
подается на ветровые стекла и размачивает грязь, которую 
Удаляют щетки стеклоочистителей. Промывать стекла следует 
одновременно включая стеклоочистители. Направление струи 
воды регулируют поворотом головки жиклера.
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Следует периодически прочищать и продувать сжатым воз­
духом жиклеры, бачок и соединительные шланги, не доводя 
до засорения клапанов. При наступлении заморозков воду из 
бачка удалить.

Электрообогрев ветровых стекол предназначен для борьбы 
с обледенением и запотеванием стекол при эксплуатации 
в условиях отрицательных температур окружающего воздуха.

Панель остекления представляет собой плоский электрообо- 
гревный силикатный триплекс, состоящий из двух закаленных 
стекол, склеенных между собой поливинилбутиральной плен­
кой и по торцу обрамленных пластическим материалом. Темпе­
ратуру и интенсивность нагрева стекол регулируют переключа­
телем 8 (см. рис. 60), которым осуществляют различные ва ­
рианты соединений нагревателей и тем самым обеспечивают 
требуемую степень нагрева стекол. Переключателем осуществ­
ляю т нагрев стекол в двух режимах: «Слабый подогрев»
и «Нормальный нагрев».

Включать электрообогрев рекомендуется только при появ­
лении инея или запотевания на поверхности ветровых стекол. 
Вначале следует включить «Слабый подогрев», а через некото­
рое время — «Нормальный нагрев». Режим «Слабый подогрев» 
используют при эксплуатации с незначительным теплосъемом 
в весенне-летний период. Режим «Нормальный нагрев» приме­
няют при эксплуатации в условиях значительного теплосъема 
в осенне-зимний период.

Д л я  обеспечения длительной и надежной работы панелей 
остекления с электрообогревом не рекомендуется включать их 
в режим «Нормальный нагрев» при плюсовых температурах 
окружающего воздуха на длительный период, так  как  это при­
ведет к перегреву и разрушению силикатных пластин.

Работу электрообогрева ветровых стекол проверяют при 
неработающем двигателе установкой ры чажка переключателя 
в один из режимов нагрева, при этом амперметр должен пока­
зывать разрядный ток (меньший при слабом подогреве 
и больший при нормальном нагреве).

В процессе эксплуатации автомобиля необходимо следить за 
чистотой панелей остекления, периодически протирая их чи­
стой ветошью, смоченной в спирте или ацетоне.

Стеклоочистители ветровых стекол CJI440. Стеклоочисти­
тели представляют собой пневматические двигатели двусто­
роннего действия с золотниковым распределением сжатого воз­
духа между рабочими полостями. Угол очистки щетки около 
100°, частота 30—50 качков в минуту. Частота перемещения 
зависит от степени открытия крана управления. Каждый ме­
ханизм включают отдельным краном. Краны установлены на 
панели приборов.

Нельзя включать стеклоочистители, если поверхность вет­
рового стекла покрыта грязью, инеем или льдом. Стекло 
должно быть предварительно очищено. Стеклоочистители пред­
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назначены только для очистки ветровых стекол от атмосфер­
ных осадков при работе автомобиля. Допускается использо­
вать их совместно с омывателем для удаления грязи.

В зимнее время при безгаражном хранении автомобиля не­
обходимо снимать щетки стеклоочистителей для предохранения 
от примерзания и разрушения резины. В жаркую  погоду при 
длительном пребывании на солнце такж е  рекомендуется сни­
мать щетки. При этом на концы рычагов следует надеть кусо­
чек резиновой или пластмассовой трубки для предохранения 
поверхности стекол от случайных царапин.

Спальное место. Д л я  отдыха водителя в кабине предусмот­
рено спальное место, которым он может пользоваться при 
стоянках автомобиля.

Спальное место представляет собой гамак, подвешиваемый 
на четыре крючка, приваренные в верхних углах кабины. П о­
лотно спального места изготовлено из брезента, усиленного по 
кромкам ременной хлопчатобумажной тесьмой. Концы полотна 
прикреплены к стальным трубчатым штангам диаметром 
25 мм. Ш танги оканчиваются ушками, за которые спальное ме­
сто подвешивают на крючки.

Радиооборудование. В кабине лесовозного тягача устанав­
ливают автомобильный радиовещательный приемник 3 класса 
А-327 в комплекте с громкоговорителем ГРА-24 и штырьевой 
антенной АР105. Радиоприемник обеспечивает прием радио­
вещательных передач в трех диапазонах частот: длинных, сред­
них и коротких волн.

Техническая характеристика радиоприемника

Диапазон принимаемых частот:
длинные волны (Д В ), к Г ц .............................. 150—405
средние волны (СВ), к Г ц .............................. 525— 1605
короткие волны (К В ), М Г ц .......................... 9,5—9,8

Чувствительность при выходной мощности
50 мВт:

в диапазоне ДВ, м к В ...................................... 220
в диапазоне СВ, м к В ...................................... 60
в диапазоне КВ, м к В ...................................... 60

Номинальная выходная мощность, Вт . . . 3, не менее
Номинальный диапазон воспроизводимых ча­
стот по тракту низкой частоты, Гц ..................... 125-3550
Номинальное напряжение питания, В . . . . 28,8
Потребляемая мощность, В т .............................. 20, не менее

6 . В О С С Т А Н О В Л Е Н И Е  Л А К О К Р А С О Ч Н О Г О  П О К Р Ы ­
ТИЯ К А Б И Н Ы  И О П Е Р Е Н Ь Я . П овреж дения покрытия, не 
доходящие до металла, необходимо заш лиф овать  водостойкой 
Шкуркой 6 — 8  с водой, насухо вытереть и просушить при
температуре 15— 2 0 °С в течение часа. Затем  окрасить синте­
тической эмалью М Л -12, соответствующей цвету окраски авто­
мобиля в один или два слоя в зависимости от характера
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повреждения. Красить следует распылителем или мягкой 
кистью. Вязкость эмали для распыления долж на быть 24—32 с 
по вискозиметру ВЗ-4 при температуре 18—2 2 °С. Раствори­
т е л ь — сольвент или 647. Первый слой земли сушат реф лек­
торными лампами (500 Вт) на расстоянии 200—300 мм от ок­
рашенной поверхности в течение 30 мин.

В случае повреждения покрытия до металла поверхность 
заш лифовать водостойкой шкуркой, подгрунтовать грунтом 
ГФ-107 или ПФ-ОЗЗП. Вязкость грунта 20— 22 с по вискози­
метру ВЗ-4 при температуре 20 °С. Просушить рефлекторными 
лампам и в течение часа (при естественной сушке — 24 ч). 
Окрасить синтетической эмалью соответствующего цвета 
и просушить.

При необходимости перекраски всей кабины и оперенья до­
пускается применять нитроглифталевую эмаль, соответствую­
щую цвету окраски автомобиля. Д л я  этого необходимо заш ли ­
фовать всю окрашиваемую поверхность шкуркой, промыть по­
верхность водой, насухо вытереть и окрасить в два слоя. 
Вязкость эмали долж на быть 26— 28 с по вискозиметру ВЗ-4, 
растворитель — 646, сушка естественная в течение 15 мин.

Все окрасочные работы следует проводить при температуре 
не ниже 15°С в помещении, защищенном от пыли.

Г л а в а  9. ЛЕСОВОЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

1. К О Р О Б К А  О Т Б О РА  М О Щ Н ОСТИ . Коробка отбора 
мощности предназначена для отбора крутящего момента и пе­
редачи его через карданный вал на лебедку. Отбор крутящего 
момента осуществляется от специальной шестерни первичного 
вала раздаточной коробки. Коробка отбора мощности установ­
лена на верхнем торце переднего картера раздаточной ко­
робки. Техническая характеристика коробки отбора мощности 
дана в разделе «Раздаточная коробка» (см. главу 2).

В картере коробки отбора мощности, отлитом из специаль­
ного чугуна, на оси диаметром 32_o,oi7 мм и двух роликовых 
подшипниках вращается промежуточная шестерня, находя­
щ аяся в постоянном зацеплении с шестерней отбора мощности 
первичного вала  раздаточной коробки. Ось удерживает от сме­
щения стопорный винт с замковой шайбой, изготовленной из 
листовой стали. Один усик шайбы загнут на грань 6 -гранной 
головки винта, второй — на грань прилива картера.

С промежуточной шестерней может входить в зацепление 
ведомая шестерня, которая установлена на шлицах ведомого 
вала коробки отбора мощности, и перемещаться вдоль шлиц 
для включения и выключения коробки. Ведомый вал изготов­
лен из стали 45, а его шлицы для повышения износостойкости 
закалены ТВЧ на глубину 1— 3 мм до твердости не менее
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HRC 52. Шейки вала под установку шариковых подшипников 
прошлифованы до диаметра 40+о’,ооз мм под передний под­
шипник и диаметра 401о,о2? мм со стороны резьбового конца 
вала. Подшипники закрыты крышками, отлитыми из серого 
чугуна.

В резьбовое отверстие К ’/в крышки переднего подшипника 
ввернут сапун. В крышке заднего подшипника установлена 
двухкромочная резиноармированная манжета. М ежду крыш­
ками и картером установлены картонные уплотняющие про­
кладки толщиной 0,3 мм.

Н а шлицах вала  установлена вилка карданного вала л е ­
бедки. Вилка на валу закреплена корончатой гайкой. Гайку от 
отворачивания предохраняет шплинт.

Шестерни коробки отбора мощности и ось изготовлены из 
стали 15 ХГНТА, цементированы на глубину 0,9— 1,2 мм и з а ­
калены до твердости HRC 58— 64. Ведомая шестерня вдоль 
шлиц вала  при включении коробки перемещается при помощи 
вилки, закрепленной на штоке стопорным винтом с конусным 
концом. Винт ввертывают в резьбовое отверстие и привязывают 
шплинт проволокой к отверстию в вилке для предотвращения 
самоотворачивания. Шток и вилка изготовлены из стали 45. 
Щеки вилки, перемещающие шестерню, и участки штока, пере­
мещающиеся в отверстиях картера диаметром 19+о’ое мм, з а ­
калены ТВЧ на глубину 1— 3 мм до твердости HRC 52— 63.

Д л я  фиксации штока вилки в двух положениях служит ш а­
рик, прижимаемый к штоку пружиной. На штоке в соответст­
вующих местах имеются два цилиндрических паза глубиной 
3,6 мм. Выход штока уплотнен войлочным сальником, поме­
щенным в крышку. Крышку крепят к картеру два винта Мб
с пружинными шайбами. Во второе отверстие в картере, в ко­
тором перемещается шток, запрессована заглушка.

Управление коробкой отбора мощности производится из к а ­
бины рычагом, соединенным тягой со штоком.

2. Л Е Б Е Д К А . Л ебедка установлена на верхних полках 
лонжеронов рамы за кабиной и закреплена восемью болтами.

Техническая характеристика лебедки

Наибольшее тяговое усилие на нижнем
слое навивки троса на барабан, кН (тс) 118 (12)
Рабочая длина каната, м .......................  10
Диаметр каната, м м ......................................  17,5
Передаточное число редуктора ........... 30

Привод лебедки осуществляется карданным валом откры­
того типа от коробки отбора мощности. Крестовины карданного 
вала унифицированы с крестовинами карданного вала автомо­
биля ГАЗ-53. Вилка карданного вала закреплена на червяке 
Редуктора лебедки специальным предохранительным болтом,
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Рис. 62. Лебедка:
1 — подш ипники; 2 — уплонительная м ан ж ета; 3 — червяк; 4 — кры ш ка подш ипника; 
5 — картер; 6 и 27 — угольники крепления редуктора; 7 — кры ш ка; 8 — пробка м асло­
заливного отверстия; 9 и 1 0 — пробки; 11 — ш естерня; 12 — вал  лебедки; 13, 15 и 24 — 
втулки вала; 14 — м аслосъем ник; 16 — канат; 17— барабан ; 18 — вилка вклю чения; 19 — 
ры чаг вклю чения муфты ; 20 — зап орн ая  скоба; 21 — ш понка; 22 — кулачковая  муфта; 
23 — упорное кольцо; 25 — ограничитель навивки каната ; 26 — сапун: 28 — лента тормоза 
червяка; 29 — тормозной барабан ; 30 — ш айба; 31 —  кры ш ка картера  торм оза; 32 —  к а р ­

тер торм оза



срезающимся, когда усилие на канате превысит допустимые 
значения. Предохранительный болт изготовлен из стали 40 
и имеет диаметр 8_ол мм. Такое конструктивное решение 
обеспечивает предохранение механизмов лебедки от повреж ­
дения.

Канат имеет органический сердечник, что придает ему бо­
лее высокую эластичность. Свободный конец каната с петлей 
выведен через блок на стойках ограждения кабины и установ­
лен в передний или задний паз балки дыш ла прицепа-роспуска 
(в зависимости от длины перевозимых лесоматериалов).

Л ебедка (рис. 62) состоит из червячного редуктора, б ар а ­
бана, кулачковой муфты, опоры вала  лебедки и угольников 
крепления. Механизмы лебедки прикреплены к вертикальным 
полкам переднего и заднего угольников размером 140Х 90Х  
X 10 мм.

Червячный редуктор размещен в картере 5, закрытом кры ш ­
кой 7. Картер и крышка отлиты из серого чугуна, зафиксиро­
ваны двумя установочными штифтами диаметром 14 мм 
и соединены между собой болтами. М ежду крышкой и карте­
ром установлена картонная уплотнительная прокладка. Отвер­
стия под втулки вала лебедки расточены на картере в сборе 
с крышкой, поэтому их нельзя разукомплектовать. В нижней 
части картера предусмотрено отверстие с резьбой К I3/ / '  
для пробки 9 маслосливного отверстия, а сбоку — для контроль­
ной пробки 10. В отверстия приливов крышки ввернуты с а ­
пун 26 и пробка 8 маслозаливного отверстия.

Крутящий момент привода лебедки передается на однозаход- 
ный червяк 3 редуктора, изготовленный из стали 40Х. Осевой 
модуль червяка равен 10 мм, направление витков — правое, 
угол подъема витка 6°20'25". Ч ервяк установлен на двух ш а­
риковых подшипниках 1. Гнезда подшипников в картере обра­
ботаны в линию до диаметра 150+0'04 мм. Со стороны кардан ­
ного вала подшипник закрыт крышкой 4. М ежду крышкой 
и картером установлены стальные штампованные регулировоч­
ные прокладки толщиной 0,5 и 0,1 мм. Крыш ка крепится 
к картеру шестью болтами М16. Выход вала червяка уплотнен 
двухкромочной резиноармированной манжетой 2.

Второй шариковый радиально-упорный подшипник, воспри­
нимающий осевую нагрузку при работе лебедки, закрыт к а р ­
тером 32 тормоза. Крепление картера тормоза и уплотнение 
вала аналогичны описанным выше. М ежду картерами установ­
лена картонная уплотнительная прокладка, которая имеет тол­
щину 0,5 мм. Картер тормоза 32 и крышка 31 отлиты из серого 
чугуна.

Ш естерня 11 червяка передает крутящий момент на вал 
лебедки через две призматические стальные шпонки. Шестерня 
собрана из стальной кованой ступицы, изготовленной из 
стали 40Х, и бронзового венца, отлитого из бронзы ОФ 10— 1 
с твердостью НВ 90— 120. Ступица и венец соединены между
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собой двенадцатью заклепками диаметром 13 мм. После этого 
венец обработан по наружному диаметру и на нем нарезаны 
зубья.

Вал 12 выполнен из стали 40Х твердостью после термооб­
работки HRC 33—38. Шейки вала прошлифованы до диаметра 
82_о,о7 мм. Вал вращ ается в двух втулках 13 и 15 картера ре­
дуктора и во втулке опоры лебедки. Втулки отлиты из бронзы 
ОЦС 5-5-5. Внутренний диаметр всех втулок одинаков и равен
82+0,050 мм. Д л я  размещения смазки на внутренних поверхно­
стях втулок предусмотрены канавки. Втулки картера редуктора 
фиксируют от смещения установочные штифты. Втулку опоры 
запрессовывают в отверстие опоры диаметром 95+0’07 мм и до­
полнительно стопорят винтом М5, ввернутым в отверстие, н а­
резанное после запрессовки втулки, со стороны наружного 
торца одновременно в теле втулки и опоры. Опора представ­
ляет собой литую балку из ковкого чугуна.

На валу лебедки свободно вращ ается на втулках 24, отли­
тых из ковкого чугуна, барабан 17. Б арабан  отлит из стали 
40Л. Втулки запрессованы в барабан  и дополнительно засто­
порены с торцов винтами М8. Осевые смещения барабана  
ограничиваются со стороны картера редуктора упорной ш ай­
бой, а со стороны муфты — упорным кольцом. Кольцо упи­
рается в торцы двух призматических шпонок. Н а торце б ар а ­
бана со стороны муфты отлиты четыре кулачка, через которые 
крутящий момент передается от вала лебедки к барабану при 
включении кулачковой муфты 22. М уфта изготовлена из стали 
15 ХГНТА, цементирована на глубину 1,5— 1,9 мм и закалена 
до твердости HRC 52—63. Управление муфтой осуществляется 
литой стальной вилкой включения 18, качающейся на оси. 
Ось соединяет вилку и кронштейн, отлитый заодно с опорой. 
В отверстии прилива вилки крепят рычаг включения 
муфты 19. Рычаг управления лебедкой должен постоянно н а ­
ходиться в положении «Включен» и фиксироваться запорной 
скобой 20.

При перемещении муфты вдоль вала торцовые кулачки ее 
входят в зацепление с торцовыми кулачками барабана и в р а ­
щаются с ним как одно целое. Кулачковая муфта долж на 
постоянно находиться в зацеплении с барабаном. Д л я  у д ер ж а­
ния барабана  от свободного вращения при разматывании к а ­
ната предусмотрен предохранительный тормоз ленточного 
типа, который крепят к угольникам лебедки (на рис. 62 не 
п о к аза н ) .

Л ента предохранительного тормоза изготовлена из стали 
65Г толщиной 1 мм. Один конец ленты завит в ушко диам ет­
ром 10,5 мм и закреплен с помощью пальца к угольнику. 
К ленте четырьмя заклепками размером 4 X 9  мм приклепана 
фрикционная лента. Ко второму концу ленты предохранитель­
ного тормоза приклепан наконечник, изготовленный из стали
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35, с резьбой М10. Фрикционная накладка прижимается 
к шейке барабана лебедки диаметром 296_о,68 мм сжатием 
пружины, натягивающей ленту тормоза. Пружина изготовлена 
из проволоки 65 Г диаметром 2,3 мм. Д лина пружины в сво­
бодном состоянии 55 мм, под нагрузкой 2001?5 Н (201?,5 кгс) 
— 40 мм. П одж атие пружины, следовательно и тормозной мо­
мент, регулируют гайками, навернутыми на резьбу наконечника 
ленты.

Тормоз должен быть отрегулирован так, чтобы при выклю ­
ченном положении кулачковой муфты не было свободного в р а ­
щения барабана на валу, а канат разматы вался от руки без 
особых усилий, но не распускался.

Л ебедка оборудована автоматическим тормозом, предназ­
наченным для дополнительного торможения червяка редуктора 
при выключении сцепления, а такж е при срезе предохранитель­
ного болта фланца вилки карданного вала  при перегрузках. 
Б арабан  29 автоматического тормоза диаметром 152 мм отлит 
из серого чугуна и установлен на сегментной шпонке на заднем 
конце вала червяка 3. От осевого смещения барабан  предохра­
нен стопорной шайбой 30. Торможение барабана осуществля­
ется лентой 28 с фрикционными накладками. Один конец ленты 
жестко закреплен в картере тормоза, а другой — подвижно 
в отверстии картера пружиной, которая затягивает ленту 
в направлении, противоположном вращению вала червяка при 
наматывании каната лебедки. Лента, увлекаемая силой тре­
ния, сжимает пружину, что приводит к ослаблению нажатия 
ленты на барабан, т. е. прекращению торможения. При обрат­
ном вращении вала  червяка под действием силы трения проис­
ходит самозатягивание ленты, что вызывает притормаживание 
барабан а  и препятствует его вращению вследствие жесткого 
крепления второго конца тормозной ленты.

Лента изготовлена из стали 08 толщиной 2 мм. Фрикцион­
ные накладки приклепаны к ленте 12 заклепками диаметром 
4 мм. П ружина изготовлена из пружинной проволоки диаметром 
3,5 мм. Д лина ее в свободном состоянии 56 мм, под нагрузкой 
260— 320 Н (26— 32 кгс) — 43 мм.

3. О Г Р А Ж Д Е Н И Е  К А Б И Н Ы  И З А П О Р Н О Е  У С Т Р О Й ­
СТВО Д Ы Ш Л А . О граждение кабины предназначено для пред­
охранения от случайных задеваний ее комлями стволов во 
время погрузки и транспортировки или сдвига пакета лесо­
материалов в сторону кабины при резком торможении авто­
поезда.

Ограждение кабины сварено из уголка размером 6 0 X 6 0 X 4  
и усилено подкосами. Крайние и средние подкосы выполнены 
из швеллера. Д л я  обеспечения жесткости средние подкосы 
соединены между собой накладками. Балки среднего подкоса 
приварены к щекам, в отверстиях которых на пальце установ­
лен направляющий блок для троса лебедки при погрузке и р а з ­
грузке прицепа-роспуска.
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В средней верхней части вертикальной стенки ограждения 
имеется специальный ложемент с двумя резиновыми амортиза­
торами и запорным устройством, предназначенные для уста­
новки и фиксации дыш ла прицепа-роспуска при перевозке его 
на шасси автомобиля.

Основание ограждения имеет стальной настил с ромбиче­
ским рифлением, облегчающий водителю производить периоди­
ческий осмотр и обслуживание лебедки.

Д л я  фиксации дыш ла на тягаче при перевозке прицепа- 
роспуска на шасси в верхней части ограждения кабины уста­
новлено запорное устройство (рис. 63). Д ыш ло в сложенном

Рис. 63. Запорное устройство дышла:
1 — ф иксатор; 2  — корпус; 3 — пресс-м асленка; 4  — ш тиф т; 5 — шток; 6 — резиновое 

s  кольцо; 7 — ш айба упорная; 8 — д и аф рагм а; 9  — болт; 1 0  — кры ш ка; И  и 12 — пружины ; 
•'* 13 — наконечник; 1 4  — гай ка; 1 5  — установочный винт

состоянии устанавливается в ложемент ограждения кабины на 
два амортизатора и автоматически запирается в ложементе 
двумя выдвижными фиксаторами 1 запорного устройства. Фик­
саторы выдвинуты под действием пружин 11 и 12 пневмокамер. 
При разгрузке прицепа-роспуска они отжимаются энергией 
сжатого воздуха, подводимого в пневмокамеры, и дышло осво­
бождается от фиксации в ложементе.

Корпус 2 запорного устройства имеет два фланца: один — 
для крепления запорного устройства к ограждению кабины 
и второй — для установки пневмокамеры. В корпусе переме­
щается фиксатор 1. Положение фиксатора относительно кор­
пуса определяют установочным винтом 15, конец которого 
входит в паз фиксатора. Фиксатор смазывается через пресс- 
масленку 3. Фиксатор соединен со штоком 5 запорного устрой­
ства штифтом 4 диаметром 8 мм. Шток перемещается в от­
верстии корпуса. Зазор  между корпусом и штоком уплотнен 
резиновым кольцом 6.

Н а шейке между двух стальных упорных шайб 7 заж ата  
гайкой 14 диаф рагма 8. Д иаф рагм а изготовлена формовым
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способом и армирована одним слоем ткани «чефер». По н а ­
ружному диаметру диаф рагма заж ата  между фланцами кор­
пуса и крышки 10 восемью болтами М8 X  20. Н а резьбовой 
хвостовик штока 5 после гайки навернут наконечник 13. 
Д лина пружины 11 в свободном состоянии 80 мм. под нагруз­
кой 430—350 Н (39± 4  к г с ) — 42 мм. Д лина пружины 12 без 
нагрузки 76 мм, под нагрузкой 440—560 Н (50± 6  кгс) — 
42 мм. Обе пружины и крышка оцинкованы для предохранения 
от коррозии.

Воздух из крана управления подводится к отверстию кор­
пуса и отжимает диафрагму 8, преодолевая сопротивление 
пружин и перемещая фиксатор. В аварийных случаях, когда 
нет сжатого воздуха в баллонах и возникла необходимость 
освободить дышло роспуска от фиксации, рекомендуется в от­
верстия наконечников 13 со стороны пневмокамер вставить бо­
родок и втянуть фиксаторы 1.

Управление запорным устройством осуществляется сжатым 
воздухом, поступающим через кран управления, установлен­
ный в кабине водителя.

4. К О Н И К , П О Д К О Н И К О В А Я  РАМА И НАКАТН Ы Е 
П Л О Щ А Д К И . Коник тягача представляет собой опорно-пово­
ротное устройство, через которое нагрузка от размещаемых 
на нем лесоматериалов передается на подкониковую раму 
и раму тягача. Конструкция коника обеспечивает размещение 
и удержание бревен при транспортировке лесоматериалов и их 
разгрузку.

Основание коника сварено из двух гнутых швеллеров высо­
той 180 мм, изготовленных из стали 09Г2. В средней части 
балки вварена втулка с отверстием диаметром 71+0'2 мм для 
установки основания на шкворень. Средняя часть основания 
коника усилена приваренными накладками.

На концах основания вварены втулки для шарнирного 
соединения со стойками. К верхней плоскости основания реб­
рами вверх приварены два уголка 5 0 x 5 0 x 5  мм. Эти ребра 
врезаются в древесину погруженных хлыстов и тем самым пре­
пятствуют самопроизвольному смещению их в осевом направ­

лении при транспортировке. М ежду уголками, расположенными 
в средней части коника, имеется специальный просвет, в кото­
рый вкладывают канат лебедки при погрузке хлыстов или де­
ревьев.

Стойки коника шарнирно установлены на пальцах. Сами 
стойки сварены из листового проката. В отверстие щек стойки 
вварены стальные втулки. В отверстия этих втулок входят 
пальцы. Д ля  смазки шарнирного соединения стоек с основа­
нием коника предусмотрены масленки. Каждую  из стоек удер­
живает в вертикальном положении канат, продетый через окна 
в стойке и закрепленный с одного конца неподвижно на осно­
вании коника. Другой конец каната связан со специальным 
натяжным замком, который при разгрузке хлыстов откидыва­
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ется после перевода его через мертвую точку, освобождая 
затяж ку  каната.

Коник с подкониковой рамой соединен шкворнем. Нижним 
концом шкворень приварен к подкониковой раме. Шкворневое 
соединение смазывают при снятии и установке коника. Конст­
рукцией коника предусмотрена разгрузка бревен на обе сто­
роны. При этом замки тросов стоек коника расположены так, 
что для разгрузки лесоматериалов вправо замок открывается 
с левой стороны и наоборот.

Подкониковая рам а с накатными площадками (рис. 64) 
предназначена для передачи нагрузки на раму автомобиля,

Рис. 64. Подкониковая рама и тяговое устройство:
1 — буксирная р ам ка ; 2 — подкониковая рам а с н акатны м и площ адкам и; 3 — ды ш ло 

прицепа-роспуска; 4 — канаты  крестообразной сцепки; 5 — тяговая  балка

удержания коника и одновременно является опорой для колес 
прицепа-роспуска во время транспортировки его на шасси 
автомобиля. Подкониковая рама представляет собой сварной 
узел, закрепленный к раме автомобиля болтами. Подкониковая 
рам а состоит из двух продольных лонжеронов, связанных по­
перечинами. М ежду поперечинами вварено гнездо шкворня, 
к которому приварен шкворень коника.

Средние поперечины усилены раскосами из швеллера. Со­
единения поперечин и раскосов с продольными лонжеронами 
усилены накладками. К задней поперечине подкониковой рамы 
приварены наклонные накатные площадки, изготовленные из 
листовой стали. Прочность накатных площадок обеспечивают 
ребра, сваренные с площадкой, балкой и между собой.

Н акатные площадки расположены наклонно относительно 
горизонтальной плоскости и имеют на конце специальные з а ­
кругления, что обеспечивает колесам роспуска свободное вка ­
тывание на шасси тягача и скатывание.
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Сверху подкониковую раму закрываю т легкосъемным на­
стилом, служащим рабочей площадкой при техническом обслу­
живании лесовозного оборудования и одновременно брызго­
виком.

5. Т Я ГО В О -С Ц Е П Н О Е  УСТРОЙСТВО. Тягово-сцепное 
устройство автопоезда включает специальное тяговое оборудо­
вание на тягаче, крестообразную сцепку и дышло, соединяющее 
тягач с прицепом-роспуском.

Тягово-сцепное устройство тягача выполнено в виде бук­
сирной рамки 1 (см. рис. 64), через которую осуществляется 
сцепка дышла прицепа-роспуска с тягачом. Поперечная балка 
буксирной рамки сварена из двух швеллеров. К ним приварены 
щеки с отверстиями для установки заднего соединительного 
шкворня и двух стопорных пальцев. Поперечные балки сва­
рены с двумя Г-образными продольными балками, изготовлен­
ными из швеллера, усиленного накладками и ребрами. В верх­
ней части продольных балок приварены щеки с втулками.

Буксирная рамка 1 шарнирно прикреплена к накатному 
устройству при помощи осей, вокруг которых она поворачи­
вается вместе с дышлом 3 при погрузке прицепа-роспуска на 
шасси тягача и при его разгрузке. Во избежание произвольного 
отклонения дышла в стороны во время погрузки и разгрузки 
прицепа-роспуска, наконечник передней балки дыш ла должен 
быть зафиксирован пальцами в буксирной раме (при погрузке 
древесины фиксирующие пальцы переставляются в другие от­
верстия на буксирной рам ке). Задн яя  балка дыш ла долж на 
быть такж е закреплена фиксатором на передней балке прицепа- 
роспуска.

В процессе погрузки прицепа-роспуска на шасси тягача 
буксирная рамка, поворачиваясь вокруг своих осей, входит 
боковыми щеками между внутренних поверхностей колес при­
цепа-роспуска и в транспортном положении удерживает их 
от боковых перемещений.

Тяговая балка 5 предназначена для соединения крестооб­
разной сцепки прицепа-роспуска с тягачом. Она сварена из 
швеллера №  18 (сталь 15ХСНД). По концам балки приварены 
кронштейны с отверстиями под пальцы роликов крепления 
петли тросов сцепки. В средней части балки приварена попе­
речина с двумя кронштейнами. Поперечина и кронштейны з а ­
креплены болтами М16 к полкам лонжеронов и полке попере­
чины №  5 рамы тягача. Дополнительно тяговая балка закреп­
лена к накатным площ адкам двумя вертикальными опорными 
стойками.

6. П Р И Ц Е П -Р О С П У С К . Лесовозный прицеп-роспуск мо­
дели 9383—010 представляет собой транспортную тележку, 
основными конструктивными элементами которой являются: 
Рама, ходовая часть, дышло, крестообразная сцепка и коник. 
Прицеп-роспуск оборудован рабочей тормозной системой 
с пневмоприводом от тягача и приборами световой сигнализа­
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ции и освещения, получающими питание от аналогичных си­
стем тягача.

Рама (рис. 65) сварная, состоит из двух щек / ,  которые 
соединены между собой сверху поперечными брусьями 3 и 6 
и подкониковым брусом 4, а в нижней части — поперечными 
балками 8, 9 и 11. Сверху на щеки и подкониковый брус при­
варены скользуны 14 коника (лист толщиной 10 мм, 
сталь 3). Снизу щеки опираются и свариваются с опорами 10 
балансирной оси, которые вместе со щеками, усиливающими 
пластинами и поперечной балкой 9 образуют жесткие опорные 
элементы рамы.

К боковым плоскостям щек в верхней части в виде продол­
жения скользунов приварены кронштейны 2 тяговой балки, пред­
ставляющие собой сварную конструкцию из швеллера №  12, 
усиленного раскосами и подкосами. Щеки рамы изготовлены 
из стали 09Г2 (лист толщиной 6 мм), на которые с внутрен­
ней стороны приварены распорная балка 12, буксирные петли 
и детали крепления навесного оборудования.

Подкониковый брус 4 сварен из двух гнутых швеллеров, 
соединенных сверху и снизу накладками, между которыми 
вварено гнездо 5 втулки шкворня. В центральной части под­
кониковый брус усилен продольными вкладышами. Гнездо 
втулки шкворня изготовлено из стального бруса размером 
ЮОх 100 мм в сечении, в центре которого выполнено ступенча­
тое отверстие диаметром 53+0’62 и 81+0’2 мм.

Поперечная балка 9 коробчатого сечения сварена из 
швеллера №  16 и усилительной планки. В центральной части 
балки выполнено отверстие и вварено нижнее гнездо втулки 
шкворня. Поперечный брус 6 выполнен из гнутого швел­
лера №  16, усиленного вставкой. Брус 3 согнут из листовой 
стали и имеет форму швеллера высотой 160 мм. Нижние попе­
речные балки 8 и 11 представляют собой сварное соединение 
трубы диаметром 168X8 мм с гнутым швеллером №  16. Концы 
труб закрыты крышками. Полученные емкости используют 
в качестве воздушных баллонов пневмосистемы тормозов при­
цепа-роспуска. Н а стыках бруса 6 со щеками рамы приварены 
под углом опорные пластины рым-болтов крестообразной 
сцепки.

Подвеска представляет собой безрессорную балансирную 
тележку, которая состоит из двух колесных осей, соединенных 
с балансирами стремянками через резиновые вкладыши и н а ­
кладки. Балансиры  установлены на оси и могут качаться на 
ней. От осевых перемещений они зафиксированы гайками 
и гонтргайками. Ось соединена с рамой прицепа-роспуска 
жестко стяжными болтами и накладками.

Ось балансиров изготовлена из стального круга диаметром
120 мм. Концы оси обработаны до диаметра 1141о,зот мм под 
установку балансиров. Н а расстоянии 202 мм от торца по-

228





Рис. 65. Рама прицепа-роспуска:
/  — щ ека; 2 — кронш тейн; 3 и 6 — верх­
ние поперечны е брусы; 4 — подконико- 
вый брус; 5 — гнездо втулки ш кворня;
7 — огран ичитель ды ш ла; 8 и 11 — 
ниж ние поперечны е балки  с воздуш ­
ными баллонам и  пневмосистемы; 9 — 
н и ж н яя поперечная балка; 1 0 — опора 
балансирной  оси; 12 — распорная б а л ­
ка; 13 — кронш тейны ф иксатора ды ш ла; 
14 — скользун ; 15 — кронштейн задних 
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верхности под балансиры на оси приварены упорные кольца. 
Д л я  предотвращения проворачивания оси после соединения 
с рамой прицепа-роспуска на оси приварены две специальные 
шпонки, расположенные ниже ее центра на 15 мм напротив 
друг друга на расстоянии 42 мм от торца упорного кольца.

Колесные оси составные. Центральную часть изготавливают 
из стальной трубы диаметром 1 5 2 x 3 2  мм (сталь 35 или 
10ХСНД). Цапфы оси изготовлены из стального круга диамет­
ром 103 мм (сталь 40ХН) и после механической обработки 
подвергнуты термической обработке до твердости НВ 223— 262. 
Ц апфы запрессовывают в отверстия оси диаметром 100+0>07 мм 
посадочными шейками диаметром ЮО+ода мм. Н а цапфах 
прошлифованы посадочные поверхности под подшипники сту­
пиц колес и нарезана резьба М 85Х 2 для их крепления. 
Ц апфу от проворачивания после запрессовки в ось удержи­
вают установкой двух штифтов диаметром 18,75+0’035 мм. 
Отверстия под штифты сверлят после запрессовки цапфы. Суп­
порты тормозных механизмов колес крепят заклепками
к фланцам, приваренным к балке оси. В центральной зоне 
балки оси приварены: кронштейны тормозных камер, опоры
кронштейнов разжимных кулаков и кронштейн реактивной 
штанги.

Балансиры сварные, выполнены из листовой стали 09Г2, 
имеют коробчатое сечение. В средней части балансира вварен 
цилиндрический корпус, в который запрессовывают втулки 
и уплотнительную манжету. Втулка со стороны фланца имеет 
бурт, торец которого выступает над стенкой балансира на 12 мм. 
В зоне приварки корпусов втулок щеки балансиров усилены 
ромбовидными накладками. Н а нижней полке балансира 
на равном расстоянии от отверстия под балансирную ось вы­
полнены углубления, в которых располагают колесные оси. 
Н а верхней полке приварен кронштейн реактивной штанги. 
После установки балансиры на оси закрепляются гайкой через 
опорную шайбу. Гайку стопорят стопорной шайбой и контрят 
контргайкой. Затем корпус втулок балансира закрываю т крыш­
кой, а во внутреннюю полость заливаю т трансмиссионное 
масло. Балансир крепят на оси так, чтобы было обеспечено 
его свободное вращение.

Коник (рис. 66) состоит из основания 1 и двух стоек 4, 
соединенных с основанием болтами 6, изготовленными из стали 
35. В вертикальном положении стойки удерживают канаты 3. 
Один конец каждого каната крепят при помощи коуща 
на основании неподвижно пальцем 2, другой — запирают рыча­
гом 7. Д л я  предотвращения самопроизвольного раскрытия 
стоек рычаг 7 стопорят фиксатором. Верхние концы стоек до­
полнительно соединяют между собой страховочной цепью 5 
(2— 14X77 ГОСТ 7070—75).

Основание коника сварено из листовой стали и имеет короб­
чатое сечение размером 2 4 0 x 2 8 4  мм. В средней части основа­
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ния вварена втулка шкворня. Место соединения с основанием 
усилено накладками. Нижняя, выступающая часть втулки вхо­
дит в гнездо подкониковой балки рамы, когда коник установлен

Рис. 66. Коник

на прицепе-роспуске. Зона основания коника, которая опи­
рается на скользуны рамы, имеет поперечные усилители 
и специальные опорные пластины.

1 2 3 4  .5 6

/  J
7 8 9

/  / ' Х5Х / \  /

®;! ......j 0
IOJ

— ’Z Z "  И Т  '

Рис. 67. Дышло:
-о с ь  ш арнира; 4-1 — наконечник; 2 — передн яя  б алка; 3 — ось ш арнира; 4 — упор зам ка ; 5 — зам ок; 6 -  

гнездо зам ка; 7 — зад н яя  б ал к а ; 8 — втулки  ш кворня; 9 — опорная балка

Стойки коника сварены из швеллеров №  16, усиленных 
дополнительными пластинами. В центральной части каждой 
стойки на расстоянии 660 мм (от оси болта 6 до оси направляю ­
щей втулки каната) приварена направляю щ ая каната стойки 
коника, которая одновременно усиливает сечение стойки.

Д ыш ло (рис. 67) металлическое складывающееся, коробча­
того сечения, сварное, состоит из двух балок — передней 2 
и задней 7, соединенных в центральной части шарниром. П еред­
няя балка сварена из двух гнутых швеллеров, которые соеди­
нены с в ер х у . и снизу накладками. Передний торец балки 
закрыт фланцем с отверстием, в него входит телескопический
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наконечник 1. В задний торец под углом 45° вварен упор, кото­
рым передняя балка упирается в заднюю в собранном дышле. 
На верхней полке балки сзади установлен замок дышла. 
В средней части приварены кронштейны для роликов троса 
управления замком дышла. Снизу к балке приварен короб, 
защ ищ ающий пневмопроводы и электропроводку прицепа-рос­
пуска, идущих к тягачу. Д ля  соединения передней балки с за д ­
ней в ее боковые стенки вварена втулка оси, в центральной 
части которой имеется резьбовое отверстие под пресс-масленку 
для смазки шарнира дышла. Стенки балки в месте приварки 
втулки усилены накладками.

Телескопический наконечник представляет собой трубу, 
передний конец которой сплюснут и на расстоянии 240 мм 
от переднего торца в него вварена втулка под палец тяговой 
балки тягача. Сверху и снизу на втулку наварены усилители 
из листовой стали. В задний конец телескопического наконеч­
ника вварена втулка с резьбой. Во втулку завернута проушина 
соединяющая телескопический наконечник через палец с перед­
ней балкой дышла. Д л я  этого в боковых стенках балки вварены 
две пары втулок, расстояние между которыми равно 600 мм. 
Это сделано для того, чтобы можно было изменять расстояние 
между кониками тягача и прицепа-роспуска.

Задн яя  балка конструктивно выполнена так же, как 
и передняя. В ее передней части приварены проушины шарнира 
дышла, имеющие коробчатое сечение. Через втулки проушин 
проходит ось 3, соединяющая переднюю и заднюю балки 
дышла. Ось изготовлена из стали 45 и имеет диаметр рабочих

 О jy
поверхностей 52_о,5о мм. С одной стороны ось имеет бурт 
со срезом для фиксации от проворачивания, а с другой — наре­
зана резьба М 36Х 2 и просверлено отверстие диаметром 
6,3 мм под шплинт. Н а верхней полке задней балки приварено 
гнездо зам ка дышла. Передний торец балки имеет скос, задний 
торец — закрыт заглушкой. Н а расстоянии 500 мм от заднего 
торца с шагом 600 мм в верхней и нижней полках вварены две 
пары втулок шкворня, предназначенные для соединения дышла 
с рамой прицепа-роспуска. Перестанавливая шкворень во втул­
ках, можно менять расстояние между кониками тягача и при­
цепа-роспуска. На заднюю нижнюю полку балки наварен опор­
ный брус дыш ла длиной 2500 мм. Д л я  защиты пневмоприводов 
и электропроводов на левой стенке задней балки приварен 
защитный короб.

Зам ок  дыш ла представляет собой прямоугольный полый 
стержень, внутри которого помещают две пружины. К аж дая  
пружина имеет по 32,5 витка. Диаметр проволоки 6 мм, наруж ­
ный диаметр пружины 30 мм, длина в свободном состоянии
2701?,5 мм, под нагрузкой 1,5 кН (150 к г с ) — 217 мм, под н а ­
грузкой 1,8 кН (180 кгс) — 192 мм. Торцы пружины шлифуют. 
Одним концом пружины упираются в головку зам ка, другим —
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в специальный упор, приваренный на верхней полке передней 
балки. Зам ок  помещен в закрытом корпусе, который приварен 
к передней балке. К заднему концу зам ка четырьмя болтами 
крепят наконечник с пальцем управляющего каната. Головка 
замка входит в захват на задней балке и фиксирует обе поло­
вины дыш ла в его выпрямленном положении. При складывании 
дышла замок перемещается канатом управления под действием 
лебедки тягача до упора 4, обеспечивая тем самым склады ва­
ние дыш ла при наматывании каната на барабан  лебедки.

Крестообразная сцепка обеспечивает совмещение колеи 
тягача с колеей прицепа-роспуска при поворотах автопоезда. 
Сцепка состоит из двух натянутых накрест канатов, концы 
которых соединены с тяговой балкой тягача и с рым-болтами 
прицепа-роспуска. Канаты сцепки проходят через специальные 
тяговые балки прицепа, что обеспечивает снижение усилий, 
необходимых для поворота прицепа-роспуска. Натяжение кан а­
тов регулируют гайкой рым-болтов, которую стопорят контр­
гайкой. Канаты типа Г-1-Н-1372(140) ГОСТ 3079—80 имеют 
диаметр 19,5 мм и длину 13,5 м каждый. Концы каната сое­
диняют с коушами и стягивают специальными стремянками 
и прижимами. В зоне шарнира дыш ла канаты пересекаются 
и страхуются цепью, натянутой между щеками шарнира 
на задней балке снизу.

Необходимо периодически проверять и регулировать кресто­
образную сцепку. Д ля  регулировки прицеп-роспуск следует 
установить на горизонтальной площадке в одну линию с тяга ­
чом. В случае смещения колеи прицепа-роспуска влево нужно 
подтянуть гайки рым-болта каната с левой стороны рам, при 
смещении вправо — с правой стороны рамы. Совпадение колеи 
проверять необходимо при движении автопоезда.

Техническое обслуживание прицепа-роспуска заключается 
в строгом выполнении регламентных работ, предусмотренных 
рекомендациями главы 11, с учетом технического состояния 
прицепа.

Г л а в а  10. ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОПОЕЗДА

1. О Б Щ И Е  Т РЕ Б О В А Н И Я . Лесовозный автопоезд КрАЗ 
по своим конструктивным особенностям требует соблюдения 
следующих требований.

1. Поддерживать температуру охлаждающ ей жидкости 
работающего двигателя в пределах 75—98 °С. Работа авто­
мобиля с непрогретым двигателем под нагрузкой не рекомен­
дуется, так как это ухудшает экономичность двигателя и сни­
жает его срок службы.

2. Увеличивать резко частоту вращения коленчатого вала 
двигателя, особенно в холодное время года, сразу после его
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пуска не рекомендуется, так как  загустевшее масло медленно 
доходит до подшипников коленчатого вала  и шатунов и при 
повышенной частоте вращения могут выйти из строя.

3. Следить за давлением масла в смазочной системе двига­
теля по показаниям манометра на панели приборов. Падение 
давления масла ниже 350 кП а (3,5 кгс/см2) при номинальной 
частоте свидетельствует о повышенных износах трущихся по­
верхностей или неисправностях в системе смазки. В зимний 
период эксплуатации рекомендуется отключать масляные 
радиаторы для предотвращения их разрыва, а в летний — 
включать в систему для обеспечения стабильной температуры 
масла.

4. Вынимать ключ из замка-вклю чателя стартера после 
каждой остановки двигателя во избежание разрядки аккумуля­
торных батарей через обмотку возбуждения генератора.

5. Отключать аккумуляторные батареи выключателем 
«массы» с целью уменьшения их сам оразряда  при постановке 
автомобиля на длительную стоянку.

6. Возвращ ать передние колеса в положение, соответствую­
щее движению по прямой, принудительным поворотом руле­
вого колеса в процессе управления автопоездом на поворотах.

7. Использовать вспомогательный (моторный) тормоз 
рекомендуется кратковременно на крутых и затяж ных спусках, 
при вынужденном торможении на мокрой и скользкой дороге, 
при этом отключение трансмиссии не допускается. Не реко­
мендуется использовать вспомогательный тормоз для оста­
новки двигателя.

8. Начинать движение автопоезда разреш ается при д авле­
нии воздуха 490 кПа (5 кгс/см2), т. е. после того, как погаснут 
лампы аварийной сигнализации давления в контурах тормозной 
системы. Давление воздуха в пневмосистеме должно быть 
в пределах 650— 800 кП а (6,5—8,0 кгс/см2).

9. Отключить трансмиссию, поставив рычаг управления 
дополнительной коробкой раздаточной коробки в нейтральное 
положение при буксировке тягача или автопоезда с целью 
предотвращения преждевременного выхода из строя коробки 
передач.

2. ПУ СК И О СТАНОВКА Д В И ГА Т Е Л Я . Порядок под­
готовки к пуску двигателя зависит от температуры окруж аю ­
щего воздуха. Д о минус 5°С двигатель запускают без предва­
рительного подогрева в следующем порядке: включить «массу» 
автомобиля выключателем «массы»; включить приборы; уста­
новить рычаг коробки передач в нейтральное положение; уста­
новить рукоятку ручного управления подачей топлива в поло­
жение, соответствующее минимальной подаче; вставить ключ 
в замок-включатель стартера, утопить и повернуть его по ч а­
совой стрелке на 90° и запустить двигатель. После пуска дви­
гателя ключ отпустить. Продолжительность непрерывной 
работы стартера в случае плохого пуска не долж на превышать
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20 с. Если за это время двигатель не начнет устойчиво работать, 
то нужно выключить стартер. Повторный пуск разрешается 
через 1—2 мин. Допускается производить не более трех попы­
ток пуска двигателя. Если они не удачны, то необходимо найти 
и устранить неисправность.

Н иж е минус 5 °С пуск двигателя осуществляется с предвари­
тельным прогревом предпусковым подогревателем или горячей 
водой. Рекомендации по пользованию подогревателем описаны 
в разделе «Предпусковой подогреватель» (см. главу 1).

Перед остановкой двигатель должен поработать в течение 
3— 5 мин при средней частоте вращения коленчатого вала. 
После этого частоту вращения уменьшают до минимальной 
и выключают подачу топлива поворотом рукоятки ручного 
управления подачей вперед до упора. Двигатель остановится. 
Включать подачу топлива следует только перед пуском 
двигателя.

3. О С О Б Е Н Н О С Т И  У П РА В Л Е Н И Я . Начало движения.
Д о  начала движения следует убедиться в том, что двигатель 
прогрет до температуры охлаждаю щ ей жидкости 40—50 °С, 
а давление воздуха в шинах соответствует установленным 
рекомендациям.

Трогание с места должно быть плавным. Это достигается 
четким и последовательным включением передач. Движение 
следует начинать с первой передачи в коробке передач. Пони­
ж аю щ ая  передача раздаточной коробки включается, как пра­
вило, в тяж елы х дорожных условиях. В остальных случаях 
следует пользоваться повышающей передачей.

Несмотря на наличие в коробке передач синхронизаторов, 
рекомендуется при переходе с высшей на низшую передачу 
применять двойное выключение сцепления с перегазовкой 
двигателя. Это повышает долговечность синхронизаторов. 
В процессе разгона автомобиля переключать с 'низшей 
на более высокую передачу рекомендуется после достижения 
автомобилем максимальной скорости на данной передаче.

Включение повышающей или понижающей передачи в р аз­
даточной коробке аналогично переключению передач в коробке 
передач. Переход с понижающей передачи на повышающую 
можно производить в процессе движения автомобиля. П ере­
ключение на понижающую передачу лучше производить, когда 
автопоезд почти или полностью остановился.

Включение или выключение переднего ведущего моста, 
блокировку межосевого дифференциала в раздаточной коробке 
можно производить при движении автопоезда, но ни в коем 
случае не в момент пробуксовки колес. Лучше всего это делать 
до преодоления тяжелого участка дороги.

Н а спусках скорость движения не долж на превышать 
рекомендаций, данных табл. 10, и зависит от состояния дороги, 
интенсивности движения, условий видимости, крутизны и про­
тяженности спуска. Запрещ ается на спуске выключать двига­
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тель, так как это влечет за собой быстрое использование з а п а ­
сов сжатого воздуха из пневмосистемы и прекращение работы 
гидроусилителя рулевого управления.

10. Допустимые скорости движения на спусках
Скорость движ ения, км/ч, Скорость движ ения, км/ч,
на передачах раздаточной на передачах раздаточной

П ередача в коробки П ередача в корооки
коробке п е­ коробке п е ­

редач редач
понижающей повышающей понижающей повышающей

Вторая 8 14 Четвертая 25 40
Третья 16 27 П ятая 38 62

Д ля снижения скорости движения на спусках необходимо 
пользоваться вспомогательным (моторным) тормозом и при­
тормаживать колесными тормозами при необходимости.

Превышение скорости движения на спусках выше значений, 
рекомендуемых в таблице, может привести к раскрутке дви­
гателя и следующего за этим «рассухаривания» клапанов 
механизма газораспределения.

При движении «накатом» запрещ ается останавливать дви­
гатель, так как в этом случае прекращается работа насоса 
гидроусилителя и компрессора.

4. П Е Р Е В О З К А  П Р И Ц Е П А -Р О С П У С К А . Погрузку 
(вкатывание) прицепа-роспуска на шасси тягача и его р а з ­
грузку (скатывание) выполняют при помощи лебедки и канат- 
но-блочного оборудования тягача. Точность вкатывания и ска­
тывания прицепа получают при помощи неподвижного блока, 
установленного на вертикальной стенке ограждения, центровки 
дышла в буксирной рамке съемными пальцами и фиксацией 
задней балки дышла замком прицепа.

При перевозке прицепа на шасси тягача дышло должно 
плотно прилегать к поверхности резиновых амортизаторов 
в ложементе ограждения. Неплотное прилегание дыш ла не до­
пускается и должно быть устранено подкладкой металличе­
ских пластин под основание подушек. Толщина пластин долж на 
быть равна величине зазора. Несоблюдение этого требования 
может привести к серьезным поломкам рамы тягача и механизма 
фиксации.

Вкатывание прицепа-роспуска на шасси выполняют в сле­
дующем порядке:

1. Выровнять в линию автомобиль с дышлом прицепа-роспуска и з а ­
фиксировать наконечник передней балки дышла пальцами в буксирной рамке 
автомобиля после его разгрузки. Повернуть пальцы в положение, препят­
ствующее их перемещению.

2. Зафиксировать заднюю балку дышла замком прицепа-роспуска.
3. Установить рукоятку крана управления запорным устройством дышла 

в положение «Выпуск».
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4. Выключить сцепление, установить рычаг управления раздаточной 
коробкой в положение «Нейтральное», включить коробку отбора мощности, 
включить задний ход коробки передач и, установив средние обороты дви­
гателя, плавно отпустить сцепление. При этом трос лебедки, наматываясь 
на барабан, поднимает дышло прицепа-роспуска, которое в средней части, 
благодаря наличию шарнира, складывается, обеспечивая вкатывание прицепа- 
роспуска на шасси тягача.

В начальный момент складывания дышла его фиксатор должен выйти 
из зацепления со скобой. При необходимости проследить и произвести регу­
лировку выступающей части фиксатора. Необходимо такж е следить, чтобы 
передние колеса прицепа-роспуска при вкатывании его на автомобиль уста­
навливались на накатные площадки.

Дышло прицепа-роспуска, при укладке в ложемент ограждения, должно 
быть зафиксировано фиксаторами запорного устройства, а соприкосновение 
фиксаторов с сухарями передней части дышла должно быть посредине суха­
рей. При необходимости отрегулировать длину наконечником дышла.

5. Выключить сцепление сразу ж е в момент защелкивания дышла фик­
саторами запорного устройства, установить в нейтральное положение рычаг 
коробки передач и в положение «Выключено» рычаг коробки отбора мощ­
ности, включить раздаточную коробку. Несвоевременное выключение лебедки 
может привести к срезу предохранительного болта фланца вилки кардан­
ного вала или к повреждению каната лебедки.

6. Ослабить канат лебедки после погрузки прицепа-роспуска и убедиться 
в надежном креплении роспуска на автомобиле. Слегка ослабленный канат 
лебедки служит дополнительной гарантией от случайного выхода дышла из 
ложемента ограждения.

Скатывание прицепа-роспуска с шасси тягача делят на два 
этапа: самостоятельное скатывание роспуска до момента сопри­
косновения его задних колес с землей под действием собствен­
ной массы и дальнейшее продвижение роспуска назад  и вы­
прямление его дыш ла от движения автомобиля вперед.

Скатывание прицепа-роспуска рекомендуют выполнять 
на ровной горизонтальной площадке следующим образом:

1. Установить рычаг управления раздаточной коробки в нейтральное 
положение при выключенном сцеплении, включить коробку отбора мощности.

2. Установить рукоятку крана управления запорным устройством дышла 
в положение «Впуск», не включая сцепления.

3. Включить вторую передачу в коробке передач и, отпуская педаль 
сцепления, установить обороты двигателя чуть ниже средних. Прицеп-рос­
пуск должен скатываться с тягача.

4. Включить понижающую передачу в раздаточной коробке и на средних 
оборотах двигателя отъехать автомобилем вперед до момента полного вы­
прямления дышла, если после соприкосновения задних колес прицепа-роспу­
ска с дорогой не произойдет дальнейшего его раскладывания.

о. Установить рукоятку крана управления запорным устройством дышла 
в положение «Выпуск», рычаг коробки отбора мощности перевести в поло­
жение «Выключено», рычаг коробки передач — в нейтральное положение 
после скатывания роспуска. Установить пальцы, фиксирующие дышло в бук­
сирной рамке, в запасные отверстия и открыть замок задней балки дышла 
на роспуске. Канат лебедки ослабить и уложить в просвет между уголками 
на основании коника.

5. С О Б Л Ю Д Е Н И Е  РА ЗВ Е С О В К И . П рактика эксплуата­
ции лесовозных автопоездов КрАЗ показала, что правильной 
развесовке массы груза между коником тягача и коником при­
цепа не уделяется должного внимания. Это вызвано тем, что 
автопоезд используют не только для вывозки лесоматериалов
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длиной, оговоренной в технической характеристике. Значитель­
ная часть перевозимых лесоматериалов имеет длину менее 
27 м, поэтому нагрузка на коник тягача превышает допусти­
мую, снижая долговечность основных деталей ходовой части. 
Опыт организации перевозок лесоматериалов в передовых лес­
промхозах страны показал, что этот недостаток может быть 
успешно преодолен. Д л я  перевозки лесоматериалов от 15 до 
26 м рекомендуется изменять расстояние между кониками, при 
этом стандартное дышло может быть заменено самодельным, 
деревянным дышлом. В этом случае прицеп-роспуск не будут 
перевозить на тягаче при негрузовых пробегах.

Рекомендуемые междукониковые расстояния, в метрах, для обеспечения 
нагрузки на тягач 8 тс:

Длина перевозимых лесоматериалов,
м ........................................................................ 15— 16 17— 18 19—20
Межкониковые расстояния, м:

для деревьев ............................................... 6 ,5 —7,0 7 ,6 —8,0 8 ,7 —9 ,3
для х л ы с т о в ............................................... 5 ,5 —6,0 6 ,5 —7 ,0 7 ,5 —8 ,0

Длина перевозимых лесоматериалов,
м ........................................................................ 21—22 23—24 25—26
Межкониковые расстояния, м:

для деревьев ............................................... 9 ,8 — 10,4 11,0— 11,5 12,1— 12,6
для хлыстов . ........................................... 8 ,5 — 9 ,0 9 ,5 — 10,0 10,6— 11,1

Правильное выполнение погрузочно-разгрузочных работ 
значительно влияет на производительность лесовозного авто­
поезда и его техническое состояние. Выбор способа погрузки 
зависит от местных условий и технологии производства лесо­
заготовительных работ. К наиболее удачным способам погрузки 
следует отнести пакетную погрузку с использованием кабель- 
кранов, стреловых и мачтовых погрузочных установок, челюст­
ных погрузчиков. Метод натаскивания или накатывания пакета 
хлыстов по наклонным, горизонтальным эстакадам, накатом 
хлыстов тягой трелевочного трактора или лебедкой на авто­
поезд категорически запрещ ается, так  как  это неизбежно при­
водит к поломке рамы автомобиля, рессор, коников и является 
нарушением правил техники безопасности.

Разгрузку  автопоезда следует производить такими р аз ­
грузочными средствами, которые исключили бы повреждение 
или деформацию его деталей. Категорически запрещ ается р а з ­
грузка стаскивания пакета лесоматериалов.

6. ЭКСП ЛУА ТА ЦИ Я в УСЛ О В И Я Х  Н И З К И Х  ТЕМ ­
ПЕРАТУР. Успешная эксплуатация автопоезда при низких 
температурах, особенно в районах Крайнего Севера и Восточ­
ной Сибири, требует тщательной предварительной подготовки. 
Исключение составляет северная модификация — лесовоз 
КрАЗ-255Л1С. Однако учитывая, что значительный парк авто­
поездов, работающий в суровых условиях Севера, изготовлен
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не в северном исполнении, целесообразно утеплить отдельные 
системы и узлы тягача.

Обогрев топлива можно осуществлять, используя отработав­
шие газы или охлаждаю щ ую  жидкость системы охлаждения 
двигателя. Обогрев топлива в топливных баках может быть 
обеспечен изготовлением специального поддона с пропуском 
через него отработавших газов. Во многих автохозяйствах 
в топливную систему включают специально изготовленный зме­
евик, через который циркулирует жидкость системы охлаж де­
ния двигателя.

Кабину утепляют войлоком или поропластом, обкладывают 
им изнутри все панели, пол, крышу кабины и ее двери. Д опол­
нительно утепляют рычаги управления. Остекление кабины сле­
дует продублировать. Двойные стекла обязательно уплотнить 
для исключения сообщения внутренних полостей с атмосферой. 
Хорошо оборудовать ветровые стекла электроподогревом. Д л я  
повышения эффективности отопления можно установить допол­
нительный отопитель. Оборудовать кабину устройством с ис­
пользованием энергии отработавших газов двигателя категори­
чески запрещается.

Утепление моторного отсека обязательно как со стороны 
капотной части автомобиля, так и со стороны поддона двига­
теля. Капотную часть лучше всего утеплять специально поши­
тыми утеплительными чехлами, которые при необходимости 
могут быть легко сняты для обеспечения доступа в моторный 
отсек автомобиля. Со стороны поддона двигателя в передней 
части достаточно дополнительных устройств, уменьшающих 
попадание холодного воздуха, особенно в ветреную погоду, 
в подкапотное пространство. В задней части нужно устроить 
съемные защитные приспособления для обеспечения работы 
предпускового подогревателя. При проведении работ по утепле­
нию моторного отсека необходимо тщательно отрегулировать 
работу шторки радиатора.

Оборудовать автомобиль дополнительным баком неболь­
шой вместимости (20— 30 л) для керосина и подключить его 
через краник к топливной системе автомобиля, обеспечив при 
этом герметичность в соединениях. Керосин необходим для 
облегчения пуска двигателя при температуре окружающей 
среды ниже минус 40 °С.

Обогрев аккумуляторной батареи лучше всего осуществить, 
используя часть выхлопных газов по аналогии конструкции 
обогревателя, принято на северных модификациях автомобилей 
КрАЗ.

Перед началом эксплуатации дополнительно к работам 
технического обслуживания необходимо:

проверить состояние приводных ремней компрессора, насосов гидроуси­
лителя, системы охлаждения и генератора; если будут обнаружены тре­
щины — ремни заменить новыми;

заправить систему охлаждения двигателя антифризом или тосолом;
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заполнить бачок противозамерзателя спиртом; 
слить отстой из топливных баков и ресиверов пневмосистемы; 
заполнить топливные баки зимними или арктическими сортами топлива; 
промыть внутренние полости корпусов топливных фильтров грубой и тон­

кой очистки и заменить фильтрующие элементы;
провести работы по герметизации системы выпуска отработавших газов; 

поврежденные гибкие металлорукава (сильфоны) заменить новыми;
укомплектовать автомобиль дополнительным ЗИПом, включающим: цепи 

противоскольжения, буксирный трос или жесткий буксир, упоры под колеса.

В процессе эксплуатации рекомендуется:
для пуска двигателя при температуре окружающей среды минус 40 °С 

применять керосин или топливо ТС-1 ГОСТ 10227—62;
в течение смены 5—6 раз сливать конденсат из пневмосистемы и делать 

после этого 7— 10 качков рукояткой противозамерзателя, тем самым впры­
скивая в систему спирт во избежание замерзания остатков конденсата в си­
стеме;

переключить двигатель на дополнительный бак с керосином перед поста­
новкой автомобиля на стоянку и дать проработать в течение 3—5 мин для 
заполнения топливной системы керосином;

снять аккумуляторные батареи и поставить на хранение в отапливаемое 
помещение в случае стоянки автомобиля с неработающим двигателем более 
12 ч на открытой площадке при температуре окружающего воздуха ниже 
минус 50 °С;

категорически запрещается пользоваться обогревателем аккумуляторных 
батарей при температурах воздуха выше минус 20 “С;

осуществлять по возможности пуск двигателя после длительной стоянки 
автомобиля от внешних источников тока;

не затормаж ивать автомобиль стояночным тормозом при длительной 
стоянке, а использовать для этого упорные колодки под колеса.

Г л а в а  11. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ  
АВТОПОЕЗДА

1. Р Е Ж И М Ы  ТЕ Х Н И ЧЕ С К О ГО  О Б С Л У Ж И В А Н И Я . 
Государственным стандартом СССР 21624—81 установлены 
следующие виды технического обслуживания автомобилей 
и автопоездов: ежедневное (ЕО ), первое (ТО-1), второе (ТО-2), 
сезонное (С О ), проводимое при подготовке к зимней или лет­
ней эксплуатации. Нормативные показатели технического об­
служивания лесовозного автопоезда КрАЗ, установленные 
заводами-изготовителями применительно к IV категории усло­
вий эксплуатации, предусмотренные ГОСТ 21624—81, приве­
дены в табл. 11.

Д л я  повышения безотказности автопоезда и снижения мате­
риальных затрат  на его эксплуатацию приведенные в табл. И 
нормативы оперативной трудоемкости ТО должны корректиро­
ваться с учетом размера автотранспортного предприятия.

Значения коэффициента Къ* корректирования оперативной

* Коэффициенты корректирования установлены «Положением о техниче­
ском обслуживании и текущем ремонте подвижного состава автомобильного 
транспорта». М., Транспорт, 1974.
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11. Нормативные показатели технического обслуживания одиночного 
лесовозного автопоезда КрАЗ-255J11-9383

Т ран сп ортн ая

П е р и о д и ч ­
ность ТО , 
ты с. км

Оперативная трудоемкость 
ТО , чел.-ч

У дельная опера­
тивная трудоем ­

кость ТО , 
чел.-ч 
1000 км

еди ница

ТО-1 T O -2 ЕО ТО-1 Т О -2 со

Автопоезд 
КрАЗ-255Л1-9383 
Тягач КрАЗ-255Л1 
Прицеп-роспуск 
ТМЗ 9383-10

1.75
1.75
1.75

8.75
8.75
8 .75

1,55
1,20
0,35

4,21
3,54
0,67

14,24
12,13
2,11

3.26
3.26

4 ,2
3 ,5
0 ,6

П р и м е ч а н и е .  Удельная оперативная трудоемкость ТО рассчитана 
в соответствии с ГОСТ 21624—81.

трудоемкости ТО с учетом размеров автотранспортного пред­
приятия следующие:

Число дизельных автомобилей до 75 75— 150 150—300 300—600 более 600 
Значение Къ ..............................  1 ,3  1,1 1 ,0  0 ,9  0 ,8

Значение коэффициента корректировки оперативной трудо­
емкости ТО с учетом состава автопоезда (коэффициент/С2 *) 
равно 1, так  как  в нормативные показатели уж е вошла трудо­
емкость ТО прицепа-роспуска (см. табл. 11). Д л я  получения 
скорректированного значения оперативной трудоемкости ТО 
необходимо умножить нормативное значение на коэф­
фициент К$.

При организации и проведении технического обслуживания 
автопоезда рекомендуется выполнять следующие требования:

1. Автопоезд должен поступать в зону технического обслуживания 
только после мойки и уборки в кабине. Агрегаты и узлы должны быть 
чистыми, особенно в зоне точек смазки.

2. Перечень регламентных операций приведен в табл. 12— 17, однако 
допускается корректирование отдельных операций с учетом диагностирования 
автопоезда, особенностей его эксплуатации и технического состояния.

3. Карты регламентных операций технического обслуживания построены 
по пробегу, кратному ТО-1 и ТО-2, поэтому при определении фактического 
объема ТО необходимо установить перечень операций, исходя из достигну­
того автопоездом пробега. Например: пробег автопоезда достиг 52 500 км. 
Если этот пробег разделить на периодичность ТО-1 и ТО-2, то нужно будет 
выполнить регламентные операции, предусмотренные ТО-1, 2 ТО-1, ТО-2, 
2 ТО-2 и 6 ТО-2.

4. Сезонное обслуживание обязательно совмещают с очередным ТО.
5. При проведении смазочно-заправочных работ рекомендуется:
снижать вдвое периодичность смены масла в коробке передач в случае

применения масла МТ-16п;
использовать в качестве заменителей основных марок масел и смазок 

только масла и смазки, рекомендуемые в приложении 2;
проводить смену всесезонных марок масел при проведении сезонного 

обслуживания только в случае отработки этими маслами установленного 
пробега (срока);

* То же, что на с. 240.
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12. Карта регламентных работ ЕО

1 . 1.1

1. 1.2

1 .1 .3

1 .1 .4

1 .1 .5

1. 1.6

1. По лесовозному тягачу

Внешним осмотром проверить: состояние шин, рес­
сор, коника, зеркал заднего вида; шплинтовку га­
ек шаровых пальцев и пробок рулевых тяг, гидро­
усилителя, штоков тормозных цилиндров, шкворня 
и пальцев коника; отсутствие подтекания топлива, 
масла и охлаждающей жидкости; действие замков 
дверей кабины
Проверить надежность крепления каната лебедки 
в передней балке дышла, работу фиксаторов запор­
ного устройства дышла
Проверить уровень: масла в картере двигателя; 
охлаждающей жидкости в радиаторе или расшири­
тельном бачке (если он установлен). При необходи­
мости долить масло и охлаждающую жидкость 
Пустить двигатель и дать ему поработать несколько 
минут до заполнения воздухом пневмосистемы. За  
это время проверить: работу приборов освещения, 
сигнализации, стеклоочистителей и омывателя; р а ­
боту двигателя на слух и по приборам при разной 
частоте вращения коленчатого вала, убедиться в от­
сутствии звуков, не характерных для нормальной 
работы двигателя
После заполнения пневмосистемы воздухом выклю­
чить двигатель и проверить: работу сигнализации
падения давления воздуха в рабочих контурах тор­
мозной системы нажатием на кнопки каждого кон­
тура; отсутствие утечки воздуха из пневмосистемы 
и в соединениях головок, питающих тормоза при­
цепа на слух; работу тормозов
В зимнее время эксплуатации:
слить воду из системы охлаждения двигателя, пред­
пускового подогревателя и бачка омывателя ветро­
вых стекол при безгаражном хранении; проверить 
уровень спирта в противозамерзателе и при необхо­
димости долить
впрыскивать в пневмосистему спирт из противоза- 
мерзателя, делая при работающем двигателе 7— 10 
нагнетаний рукояткой штока перед выездом из пар­
ка и 2—3 раза за смену
слить отстой из топливных фильтров тонкой и гру­
бой очистки (по 100— 150 см3 из каждого фильтра) 
по окончании работы тягача и дать проработать дви­
гателю 3—4 мин для удаления воздушных пробок 
переключить двигатель после окончания работы на 
керосин из дополнительного бака и дать прорабо­
тать ему 3—5 мин для заполнения топливной си­
стемы керосином при эксплуатации лесовоза в се­
верном исполнении, отключать бак с керосином сле­
дует после пуска и начала устойчивости работы 
двигателя

10

Н е норми­
руется
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

1 .1 .7 После окончания работы автопоезда и возвращения
в парк: 

заправить баки топливом 8
вымыть автомобиль и убрать в кабине 24

1.2.1

2. По прицепу-роспуску 
Внешним осмотром проверить: состояние коника, ба­ 6

1.2 .2

лансиров, шин, дышла, надежность сцепки с тяга­
чом, крепление колес, надежность подсоединения 
магистралей тормозов и электрооборудования 
Проверить действие тормозов прицепа и герметич­ 3

1 .2 .3
ность магистралей на слух 
По окончании работы вымыть прицеп 12

13. Карта регламентных работ ТО-1

Номер
Содержание операцииоперации Время, мин

2 . 1.1

1. После каждых 1750 км пробега (ТО-1)

П о  д в и г а т е л ю  

Проверить и при необходимости отрегулировать на­ 30

2 . 1.2

тяжение приводных ремней: водяного насоса, комп­
рессора, генератора, гидроусилителя руля 
Подтянуть детали крепления кронштейнов и хому­ 12

2 .1 .3

тов приемных труб глушителей и вспомогательного 
тормоза
Слить отстой из топливных фильтров тонкой и гру­ 6

2 .1 .4

бой очистки (по 0,1 л с каждого фильтра) и дать 
проработать двигателю 3—4 мин для удаления воз­
душных пробок

П о  р а з д а т о ч н о й  к о р о б к е  

Проверить уровень масла в картере и, при необхо­ 4

2 .1 .5

димости, долить масло до уровня контрольного от­
верстия
Проверить уровень масла в картере привода перед­ 3

2 . 1.6

него ведущего моста и при необходимости, долить 
или слить масло до уровня нижней кромки залив­
ного отверстия

П о  к а р д а н н о й  п е р е д а ч е  

Проверить уровень масла в промежуточной опоре и 4
при необходимости долить масло
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

2 . 1 . 7

П о  в е д у щ и м  м о с т а м  

Проверить уровень масла в картерах, и при необ­ 9

2 . 1 . 8
ходимости долить масло
Подтянуть гайки крепления рычагов поворотных ку­ 8

2 . 1 . 9

лаков и крышки подшипников шкворней переднего 
ведущего моста

П о  р у л е в о м у  у п р а в л е н и ю

Проверить угловой люфт рулевого колеса при ра­ 3

2 . 1 . 1 0
ботающем двигателе
Проверить отсутствие люфта в соединениях ш аро­ 4

2 . 1 . 1 1
вых пальцев рулевых тяг и гидроусилителя 
Заполнить свежей смазкой шарниры рулевых тяг и 5

2 . 1 . 1 2
гидроусилителя
Проверить уровень масла в бачке гидроусилителя 4

2 . 1 . 1 3
и при необходимости долить масло
Проверить уровень масла в картере рулевого меха­ 4

2 . 1 . 1 4

низма и при необходимости долить масло

П о  т о р м о з а м  и п н е в м о  с и с т е м е  

Отрегулировать зазоры между накладками и тор­ 12

2 . 1 . 1 5
мозными барабанами рабочих тормозов 
Спустить конденсат из воздушных баллонов 2

2 . 1 . 1 6 Смазать подшипники валов разжимных кулаков 6

2 . 1 . 1 7

П о  х о д о в о й  ч а с т и  

Подтянуть ослабленные гайки крепления колес 10
2 . 1 . 1 8 Проверить давление воздуха в шинах 4
2 . 1 . 1 9 Проверить состояние шарниров реактивных штанг 5

2 . 1 . 2 0

задней подвески тягача

П о  э л е к т р о о б о р у д о в а н и ю  

Очистить аккумуляторные батареи от грязи, прочи­ 10

2 . 1 . 2 1

стить вентиляционные отверстия в пробках элемен­
тов
Проверить уровень электролита в аккумуляторных 8

2 . 1 . 2 2

батареях и при необходимости долить дистиллиро­
ванную воду
Проверить крепление аккумуляторных батарей и 2

2 . 1 . 2 3

выводных клемм

П о  л е с о в о з н о м у  о б о р у д о в а н и ю  
т я г а ч а

Осмотреть узлы лесовозного оборудования, прове­ 10

2 . 1 . 2 4
рить отсутствие трещин
При погруженном на тягач прицепе-роспуске прове­ 2

2 . 1 . 2 5

рить зазор между дышлом и резиновыми подушка­
ми в ложементе ограждения кабины. Зазор не до­
пускается
Смазать пальцы буксирной рамки и стоек коника 2
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

П о  п р и ц е п у - р о с п у с к у

2 .1 .2 6 Проверить: состояние рамы, балансиров, коника и 
дышла, шин, давление воздуха в них 
Отрегулировать зазоры между накладками и тор­
мозными барабанами

10

2 .1 .2 7 8

2 .1 .2 8 Подтянуть ослабленные гайки крепления колес 31
2 .1 .2 9 Спустить конденсат из воздушных баллонов 

2. После каждых 3500 км пробега (2 ТО-1) 

П о  д в и г а т е л ю

1

2 .2.1 Промыть фильтр грубой очистки масла 30
2 . 2 .2 Промыть детали центробежного очистителя масла 25
2 .2 .3 Промыть ванну и фильтрующий элемент воздушного 

фильтра, сменить масло в ванне

П о к о р о б к е  п е р е д а ч

10

2 .2 .4 Проверить уровень масла в картере и при необхо­
димости долить масло

П о  л е с  о в о з н о м у  о б о р у д о в а н и ю  
т я г а ч а

13

2 .2 .5 Проверить уровень масла в картере лебедки и при 
необходимости долить масло

П о  п р и ц е п у - р о с п у с к у

4

2 . 2 .6 Смазать скользун рамы прицепа, ось шарнира дыш­
ла и подшипники разжимных кулаков тормозов

5

14. Карта регламентных работ ТО-2

Номер
операции Содержание операции Время, мин

1. После каждых 8750 км пробега (ТО -2)

3 .1 .1 Проверить внешним осмотром техническое состоя­
ние: рамы, кабины, крыльев, кронштейнов подно­
жек, стеклоподъемников, состояние резиновых поду­
шек и защитных муфт, стопорение болтов крепле­
ния крышек подшипников карданных шарниров

П о  д в и г а т е л ю

10

3 .1 .2 Проверить надежность крепления двигателя. П одтя­
нуть ослабленные болты и гайки

18
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

3 .1 .3 Проверить состояние деталей крепления радиаторов 
систем охлаждения и смазки

4

3 .1 .4 Промыть внутренние полости корпусов фильтров 
грубой и тонкой очистки топлива и заменить филь­
трующие элементы

20

3 .1 .5 Заменить масло в системе смазки двигателя 35
3 .1 .6 Наполнить свежей смазкой полость подшипников 

водяного насоса
1

3 .1 .7 Покрыть тонким слоем смазки трос и смазать тру­
щиеся поверхности осей роликов привода шторки 
радиатора

6

3 .1 .8 Смазать ось педали подачи топлива 

П о  с ц е п л е н и ю

1

3 .1 .9

3 .1 .1 0

Проверить свободный и полный ход педали сцепле­
ния, при необходимости отрегулировать

15

1Смазать подшипники осей педалей сцепления и тор­
моза

П о  р а з д а т о ч н о й  к о р о б к е

3.1 .11 Добавить смазку в точки опор рычагов управления 
коробкой

4

3 .1 .1 2 Добавить смазку в точки опор промежуточных ры­
чагов управления коробкой

1

3 .1 .1 3 Проверить и при необходимости подтянуть болты 
крепления передней опоры коробки к поперечине 
рамы

П о  к а р д а н н о й  п е р е д а ч е

28

3 .1 .1 4 Подтянуть гайки крепления промежуточной опоры 
карданной передачи к картеру промежуточного мо­
ста

П о  в е д у щ и м  м о с т а м

6

3 .1 .1 5 Проверить отсутствие люфта в подшипниках шквор­
ней поворотных кулаков переднего ведущего моста. 
Люфт устранить регулировкой предварительного на­
тяга подшипников

П о  т о р м о з а м  и п н е в м о о б о р у д о в а н и ю

15

3 .1 .1 6 Проверить действие стояночного тормоза и при не­ 12
обходимости отрегулировать зазоры

103 .1 .1 7 Проверить надежность крепления аппаратов пнев­
матического привода тормозов и подтянуть ослаб­
ленные детали крепления

3 .1 .1 8 Смазать шарниры привода стояночного тормоза 

П о  р у л е в о м у  у п р а в л е н и ю

1

3 .1 .1 9 Подтянуть гайку крепления сошки 6
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

3 .1 .2 0 Подтянуть гайки болтов крепления рулевого меха­
низма и рулевой колонки

8

3 .1 .21 Проверить схождение передних колес, при необхо­
димости отрегулировать схождение

25

3 .1 .2 2 Снять и промыть фильтры заливной горловины и 
сливной магистрали бачка гидроусилителя

П о  х о д о в о й  ч а с т и

6

3 .1 .2 3 Подтянуть гайки стремянок передних и задних рес-
ЛЛП

20

3 .1 .2 4
LUp
Проверить надежность крепления амортизаторов 
подвески и их кронштейнов. Подтянуть ослабленные 
гайки

18

3 .1 .2 5 Заполнить смазкой шарниры реактивных штанг 

П о  э л е к т р о о б о р у д о в а н и ю

6

3 .1 .2 6 Проверить степень заряженности аккумуляторных 
батарей путем замера плотности электролита и на­
пряжения в элементах под нагрузкой

П о  л е с о в о з н о м у  о б о р у д о в а н и ю  
т я г а ч а

16

3 .1 .2 7 Подтянуть ослабленные болты и гайки крепления 
лебедки

6

3 .1 .2 8 Заполнить свежей смазкой подшипники опоры вала 
и барабана лебедки и направляющего ролика каната

3

3  • 1 • 29 Очистить канат лебедки и протереть свежим мас­
лом

10

3 .1 .3 0 Смазать места трения направляющего блока каната 
лебедки, шкворня коника и фиксатора запорного 
устройства

П о  и р и ц е п у - р о с п у с к у

9

3 .1 .3 1 Подтянуть гайки крепления тормозных камер 8
3 .1 .3 2 Проверить наличие масла в балансирах и при не­

обходимости долить масло
6

3 .1 .3 3 Проверить состояние крепления осей колес к балан­
сирам и подтянуть ослабленные гайки

10

3 .1 .3 4 Проверить работу клапана тормоза прицепа 

2. После каждых 17 500 км пробега (2 ТО-2) 

П о  д в и г а т е л ю

3

3 .2 .1 Проверить надежность крепления кронштейнов и 
стяжных хомутов крепления топливных баков. П од­
тянуть ослабленные болты и гайки

12

3 .2 .2 Проверить и при необходимости отрегулировать 
угол опережения впрыска топлива

25

3 .2 .3 Добавить свежей смазки в подшипники ролика на­
тяжения ремня привода компрессора

1
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3 .2 .4

3 .2 .5

3 .2 .6

3 .2 .7
3 .2 .8

3 .2 .9

3 .2 .1 0
3.2 .11
3 .2 .1 2

3 .2 .1 3
3 .2 .1 4

3 .2 .1 5

3 .2 .1 6

3 .2 .1 7

3 .2 .1 8

3 .2 .1 9

3 .2 .2 0

3 .2 .21

П о  с ц е п л е н и ю

Добавить свежей смазки в муфту выключения сце­
пления
Смазать подшипники вилки выключения сцепления

П о  р а з д а т о ч н о й  к о р о б к е

Проверить надежность крепления задних опор ко­
робки. Подтянуть ослабленные болты и гайки 
Сменить масло в картере коробки 
Сменить масло в картере привода переднего веду­
щего моста

П о  к а р д а н н о й  п е р е д а ч е

Подтянуть гайки болтов крепления фланцев кар­
данных валов к фланцам валов агрегатов 
Сменить масло в промежуточной опоре 
Смазать подшипники крестовин карданных валов 
Смазать шлицевые соединения карданных валов

По в е д у щи м  м о с т а м

Сменить масло в картерах мостов 
Сменить смазку в шаровых опорах переднего моста 
(выполнять совместно с операциями 3.2.15 и 3.2.16) 
Сменить смазку в ступицах колес и отрегулировать 
предварительный натяг подшипников. (Выполнять 
совместно с операциями 3.2.16 и 3.2.14)

П о  т о р м о з а м  и п н е в м о с и с т е м е

Проверить состояние тормозных колодок, тормозных 
барабанов, надежность стопорения осей колодок. 
Удалить продукты износа и очистить детали, заме­
нить колодки с изношенными накладками, подтя­
нуть болты крепления тормозных барабанов. Сма­
зать оси колодок. (Выполнять совместно с опера­
циями 3.2.15 и 3.2.14)
Проверить полный ход педали тормоза. При необ­
ходимости отрегулировать
Д обавить свежей смазки в регулировочные рычаги 
привода рабочих тормозов
Добавить свежей смазки в цилиндр заслонки тор­
моза-замедлителя (моторного тормоза)

П о  р у л е в о м у  у п р а в л е н и ю

Проверить надежность крепления шкива насоса гид­
роусилителя
Сменить масло в рулевом механизме

13
5

50

5
25

4

24
50

184

58

10

6

1
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

П о  х о д о в о й  ч а с т и

3 .2 .2 2 Подтянуть гайки и болты крепления кронштейнов 
передних рессор и крышек подушек

18

3 .2 .2 3 Подтянуть гайки болтов крепления кронштейнов ба­
лансира задней подвески

12

3 .2 .2 4 Снять крышки балансиров, слить отработавшее мас­
ло, затянуть гайки и контргайки, установить крышки 
и залить свежее масло

20

3 .2 .2 5 Подтянуть гайки болтов крепления кронштейнов ре­
активных штанг

5

3 .2 .2 6 Проверить затяж ку пробок реактивных штанг 38
3 .2 .2 7 Проверить затяж ку гаек шаровых пальцев 

П о  к а б и н е

12

3 .2 .2 8 Проверить состояние деталей крепления кабины

П о  л е с о в о з н о м у  о б о р у д о в а н и ю  
т я г а ч а

9

3 .2 .2 9 Заменить масло в картере редуктора лебедки 10
3 .2 .3 0 Смазать шлицевое соединение карданного вала при­

вода лебедки
3

3 .2 .3 1 Проверить износ штоков запорного устройства дыш­
ла
Подтянуть ослабленные болты и гайки крепления 
держ ателя запасных колес

По п р и ц е п у - р о с п у с к у

2

3 .2 .3 2 12

3 .2 .3 3 Заменить масло в балансирах подвески 12
3 .2 .3 4 Снять колеса и ступицы. Удалить старую смазку, 

промыть подшипники, очистить тормозные колодки и 
барабаны от отложений и грязи. Проверить состоя­
ние барабанов, колодок, стопорение осей. Заменить 
колодки с изношенными накладками. Подтянуть 
гайки крепления барабанов. Смазать оси колодок, 
смазать подшипники и наполнить смазкой ступицы 
на 2/3 емкости. Установить ступицы и отрегулиро­
вать подшипники. Установить колеса

184

3 .2 .3 5 Заполнить свежей смазкой регулировочные рычаги 
привода рабочих тормозов

3. После каждых 35 000 км пробега (4 ТО-2)

П о  д в и г а т е л ю

4

3 .3 .1 Проверить и при необходимости отрегулировать з а ­
зоры в клапанном механизме газораспределения

60

3 .3 .2 Снять форсунки. Проверить их работу на стенде. 
Провести техническое обслуживание и отрегулиро­
вать давление подъема иглы. Установить форсунки 
на двигатель

92
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

П о  к о р о б к е  п е р е д а ч

з . з . з Слить масло из коробки, промыть картер сетку за- 
борника насоса и магнит. Залить свежее масло

П о  в е д у щ и м  м о с т а м

24

3 .3 .4 Подтянуть гайки крепления шаровых опор к кар­
теру переднего ведущего моста

П о  п н е в м о о б о р у д о в а н и ю

12

3 .3 .5 Снять головку цилиндров компрессора. Очистить от 
нагара поршни, клапаны, седла клапанов, пружины, 
воздушные каналы и головку. Проверить герметич­
ность клапанов. Установить и закрепить головку

4. После каждых 43 750 км пробега (5 ТО-2)

28

3 .4 .1 Подтянуть гайки шпилек крепления редукторов 
к балкам ведущих мостов

16

3 .4 .2 Подтянуть гайки шпилек крепления крышек подшип­
ников ведущей цилиндрической шестерни к картеру 
редуктора

15

3 .4 .3 Подтянуть гайки шпилек крепления корпуса веду­
щей конической шестерни к картеру редуктора веду­
щего моста

5. После каждых 52 500 км пробега (6 ТО-2)

7

3 .5 .1 Снять стартер, провести его ТО и установить на 
место

6. После каждых 105 000 км пробега (12 ТО-2)

118

3 .6 .1 Снять с двигателя топливный насос высокого давле­
ния. Проверить его работу на стенде вместе с фор­
сунками, отрегулировать, провести ТО, сменить мас­
ло и установить на место

198

3 .6 .2 Снять генератор и провести ТО. Установить на ме­
сто

60

15. Карта регламентных работ СО

Номер
операции Содержание операции Время, мин

4 .1 .1

1. При подготовке к эксплуатации в летний период 
П о  д в и г а т е л ю  

Подключить масляные радиаторы к системе смазки 1

4 .1 .2
двигателя
Снять и промыть поддон блока и сетку заборника 32
масляного насоса
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П р о д о л ж е н и е

Номер
операции Содержание операции Время, мин

4 .1 .3 Очистить от загрязнений наружную поверхность ра­
диаторов системы охлаждения и системы смазки

20

4 .1 .4 Слить из топливных баков по 3—5 л отстоя 6
4 .1 .5 Проверить надежность крепления предпускового по­

догревателя и принять меры защиты
8

4 .1 .6 Сменить масло в муфте опережения впрыска топли­
ва. Выполняется только при использовании сезонных 
масел

П о  р у л е в о м у  у п р а в л е н и ю

15

4 .1 .7 Снять бачок гидроусилителя и промыть внутреннюю 
полость и фильтры

16

4 .1 .8 Сменить рабочую жидкость в гидросистеме усили­
теля руля на сорт, соответствующий сезону

П о  т о р м о з а м  и п н е в м о о б о р у д о в а н и ю

20

4 .1 .9 Вынуть и промыть сетки фильтров тормозных ци­
линдров 24

4 .1 .1 0 Снять водоотделитель, разобрать, удалить отложе­
ния, промыть, продуть сжатым воздухом, собрать 
и установить на место

П о  х о д о в о й  ч а с т и

12

4.1 .11 Сменить рабочую жидкость в амортизаторах перед­
ней подвески

П о  э л е к т р о о б о р у д о в а н и ю

40

4 .1 .1 2 Сиять и отправить на перезарядку аккумуляторные 
батареи. Установить и подключить их после переза­
рядки

22

4 .1 .1 3 Проверить и подрегулировать световые потоки фар 
головного света 10

4 .1 .1 4 Проверить состояние электроприводов и контактных 
соединений. Удалить грязь и окислы с контактов, з а ­
тянуть винты, заизолировать повреждения проводов

16

4 .1 .1 5 Выполнить обслуживание спидометра 32
184 .1 .1 6 Выполнить обслуживание электродвигателя вентиля­

тора обдува водителя

П о  к а б и н е

4 .1 .1 7 Отключить отопитель кабины

2. При подготовке к эксплуатации в зимний период 

П о  д в и г а т е л ю

1

4 .2 .1 Отключить масляные радиаторы от системы смазки 
двигателя

1

4 .2 .2 Выполнить операции 4.1.2, 4.1.4 и 4.1.5 46
4 .2 .3 Удалить накипь из системы охлаждения 1
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Номер
операции Содержание операции Время, мин

4 .2 .4 Привести в состояние готовности предпусковой по­
догреватель

26

4 .2 .5 Сменить масло в муфте опережения впрыска топ­
лива. Выполняется только при использовании сезон­
ных масел

П о  р у л е в о м у  у п р а в л е н и ю

15

4 .2 .6 Выполнить операции 4.1.7 и 4.1.8 

П о  т о р м о з а м  и п н е в м о о б о р у д о в а н и ю

36

4 .2 .7 Выполнить операции 4.1.9 и 4.1.10 36
4 .2 .8 Разобрать силовой цилиндр и пневмоклапан вспомо­

гательного тормоза. Промыть детали, просушить, 
покрыть тонким слоем смазки

26Собрать узлы и установить на место

П о  э л е к т р о о б о р у д о в а н и ю

4 .2 .9 Выполнить операции 4.1.12 и 4.1.13 32
4 .2 .1 0 Выполнить обслуживание электродвигателя вентиля­

тора отопителя кабины
23

4.2 .11 Проверить величину регулируемого напряжения ре­
гулятора напряжения

П о  к а б и н е

6

4 .2 .1 2 Включить отопитель кабины 1

1 Трудоемкость не нормируется, так как транспортная работа автомо­
биля при этом не прекращается.

16. Карта смазки тягача

Наименование точек Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

1. После каждых 1750 км пробега (ТО-1)

Шарниры рулевых 5 Литол-24 120 г
тяг

Подшипники раз­ 10 То же 100 г
жимных кулаков
рабочих тормозов

Заполнить через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров 
Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров
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Наименование точек
Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

Пальцы:
буксирной
рамки

2 Литол-24 40 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по- 
явления свежей смаз­
ки из зазоров

стоек коника 2 То же 40 г То же

После каждых 3500 км пробега (2 ТО-1)

Воздушный фильтр 
двигателя

•

1 Масло, приме­
няемое для 
двигателя. Д о ­
пускается про­
фильтрованное 
отработанное 
масло

1,4 л Промыть фильтрую­
щий элемент и масля­
ную ванну. Заполнить 
ванну маслом до мет­
ки установленного 
уровня

После каждых 8750 км пробега (ТО-2)

Поддон двигателя 1 Мбз/ЮВ 30 л Прогреть двигатель, 
слить отработавшее 
масло. Залить свежее 
до уровня верхней 
метки на указателе

Подшипники водя­
ного насоса

1 Литол-24 30 г Заполнить через 
пресс-масленку на 
стенке правого лон­
жерона до появления 
свежей смазки из 
контрольного отвер­
стия

Оси опорных роли­
ков и трос приво­
да шторки радиа­
тора

3 То же 30 г Опустить шторку, 
снять ролики, смазать 
оси и трос на участке 
от конца защитной 
трубки до ролика. 
Установить ролики

Ось педали упра­
вления подачей 
топлива

1 5 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

Ось педалей сце­
пления и тормоза

2 » 20 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

Рычаги управле­
ния раздаточной 
коробкой

5 >> 30 г То же
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Наименование точек Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

Ось промежуточ­
ных рычагов упра­
вления раздаточ­
ной коробкой

2 Литол-24 10 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

Рычаги управле­
ния и разжимной 
кулак стояночного 
тормоза

3 То же 15 г То же

Шарниры реактив­
ных штанг задней 
подвески

12 230 г Заполнить через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

К анат лебедки 1 Трансмиссион­
ное масло, лю­
бое

2 л Очистить канат от 
грязи и протереть его 
маслом •

Подшипники вала 
и барабана лебед­
ки

3 Литол-24 60 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

Направляющий 
блок каната лебед­
ки

1 То же 10 г То же

Шкворень коника 1 »» 100 г При снятом конике 
удалить старую смаз­
ку и покрыть шкво­
рень свежей смазкой

Фиксаторы запор­
ного устройства 
дышла

2 20 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей см аз­
ки из зазоров

После каждых 17 500 км пробега (2 ТО-2)
Подшипники шки­
ва натяжения рем­
ня компрессора

1 Литол-24 20 г Заполнить через 
пресс-масленку до по­
явления свежей см аз­
ки из зазоров

Подшипники вала 
вилки выключения 
сцепления

2 То ж е 20 г Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров

М уфта выключе­
ния сцепления

1 »» 20 г Заполнить полость 
муфты свежей смаз­
кой через пресс-мас- 
ленку

Картер раздаточ­
ной коробки

1 ТСп-15К 14,5 л Слить отработавшее 
масло через оба слив­
ных отверстия. Уда­
лить отложения с маг­
нитов пробок. Залить 
свежее масло в пе­
редний картер до по­
явления его из конт­
рольного отверстия на 
заднем картере
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Наименование точек
Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

Картер привода 
переднего моста

1 ТСп-15К 1,5 л Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее до уровня ниж­
него края резьбы за ­
ливного отверстия

Картер редуктора 
лебедки

1 То же 5 ,6  л Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее масло до уровня 
заливного отверстия

Промежуточная 
опора карданной 
передачи

1 ТАп-15В 0 ,32 л Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее масло до уровня 
контрольного отвер­
стия

Подшипники кре­
стовин карданного 
вала трансмиссии

10 Смазка 158 400 г Заполнить через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из сапуна кресто­
вины

Шлицевые соеди­
нения карданных 
валов привода 
заднего, промежу­
точного мостов и 
лебедки

4 Графитная 350 г 3 аполнить шлицевые 
полости через пресс- 
масленки до появле­
ния свежей смазки из 
отверстия в заглушке 
на торце скользящей 
вилки

Шлицевое соеди­
нение карданного 
вала привода 
переднего моста

1 То же 100 г Сменить смазку (см. 
гл. 2, п. 4)

Картеры ведущих 
мостов

3 ТАп-15В 37 ,8  л Слить отработавшее 
масло, удалить отло­
жения с магнитных 
пробок. Залить све­
жее масло до уровня 
нижнего края залив­
ного отверстия

Ш аровые опоры 
переднего веду­
щего моста

2 Смесь из 50 % 
ТАп-15В и 
50 % смазки 
AM карданной

6 кг Сменить смазку (см. 
гл. 2, п. 5)

Подшипники сту­
пиц колес

6 Литол-24 12 кг Снять колеса и сту­
пицы, удалить отра­
ботавшую смазку, 
промыть полости сту­
пиц и подшипники. 
Заполнить полости 
ступиц и смазать под­
шипники. Установить 
ступицы и отрегули­
ровать подшипники
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Наименование точек Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

Оси колодок ра- 
бочих тормозов

12 Литол-24 150 г Нагнетать смазку че­
рез пресс-масленку до 
появления свежей 
смазки из зазоров

Регулировочные 
рычаги колесных 
тормозов

6 То же 150 г Заполнить через 
пресс-масленку до по­
явления свежей см аз­
ки из зазоров

Цилиндр заслонки
вспомогательного
тормоза

1 10 г При давлении возду­
ха в пневмосистеме 
наж ать на педаль 
вспомогательного тор­
моза и, не отпуская 
ее, заполнить смазкой 
через пресс-масленку 
до появления свежей 
смазки из зазоров

Рулевой механизм 1 ТСп-15К 1,25 г Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее масло до уровня 
ниже верхней кромки 
заливного отверстия 
на 40—50 мм

Балансиры задней 
подвески

2 ТАп-15В 0 ,6  л Снять крышки, затя ­
нуть гайки крепления 
балансиров. Устано­
вить крышки, залить 
свежее масло до уро­
вня заливного отвер­
стия

После каждых 35 000 км пробега (4 ТО-2)

Коробка передач 1 ТСп-15К или 
ТСп-14,5

5 ,5 Слить отработавшее 
масло. Промыть кар­
тер, сетку заборника 
насоса и магнит слив­
ной пробки. Залить 
свежее масло до уров­
ня контрольного от- 
верстия

После каждых 52 500 км пробега (6 ТО-2)

Подшипники стар­
тера

256

3 Масло, приме­
няемое для 
двигателя

1 см3 Добавить по 10 к а ­
пель чистого масла. 
Операцию выполнять 
при проведении ТО 
стартера
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Наименование точек Число Рекомендуемая Количест­ Способ нанесения сма­
точек основная смазка во смазки зочных материалов

После каждых 105 000 км пробега (12 ТО-2)

М уфта опережения 1 Масло, приме­ 0 ,14  л
впрыска няемое для

двигателя

Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее масло до уровня 
контрольного отвер­
стия

При проведении сезонного обслуж ивания

Поддон двигателя 1 1 Летом: М10В2 
Зимой: М8В2 
Всесезонно: 
Мбз/ЮВ

30 л

Муфта опережения 
впрыска 1

1 Масло, приме­
няемое для 
двигателя

0 ,14 л

Амортизаторы 
передней подвески

2 Масло для 
гидросистем 
марки Р

1,5 л

Бачок гидроусили­
теля

1 То же 3 ,9  л

Прогреть двигатель и 
слить отработавшее 
масло. Снять поддон 
и промыть его и сетку 
заборника масляного 
насоса. Установить 
поддон. Залить све­
жее масло до уровня 
верхней метки на ука­
зателе
Слить отработавшее 
масло и залить све­
жее масло до уровня 
контрольного отвер­
стия
1 раз в год после 
зимней эксплуатации 
сменить рабочую 
жидкость, выполнить 
рекомендации 
(см. гл. 3, п. 2) 
Сменить рабочую 
жидкость (см. гл. 4)

П ри проведении разборочно-сборочных работ

Подшипники кре­ 4 Смазка 158 12 г
стовины кардана
рулевого управле­
ния

Подшипники кре­ 8 То же 25 г
стовин карданного
вала привода ле­
бедки
Рессоры передней 4 Графитная 2 кг
и задней подвесок

Промыть детали и в 
каждый подшипник 
заложить по 3 г све­
жей смазки, равно­
мерно распределив 
ее по иглам 
То же

Удалить грязь, ста­
рую смазку, корро­
зию и покрыть листы 
тонким слоем смазки 
в местах их сопряже­
ния

17 З а к а з  JVo 163 257
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Наименование смазки Число
точек

Рекомендуемая 
основная смазка

Количест­
во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

Амортизатор сиде­
нья водителя

1 Масло для гид­
росистем марки 
Р

17 см3 Снять, разобрать 
амортизатор, промыть 
детали, собрать амор­
тизатор, залить све­
жую рабочую ж ид­
кость (см. гл. 8, п. 2)

Сопрягаемые эле­
менты пневмоап­
паратов тормозной 
системы

ЦИАТИМ-221 По тр е­
бованию

Нанести тонким сло­
ем свежую смазку нз 
чистую поверхность 
сопряжения деталей и 
уплотнений

Сиденье водителя: 
направляющие, 
оси, втулки, рыча­
ги
Замок двери и его 
привод

15 Литол-24 50 г Покрыть поверхность 
деталей тонким слоем 
свежей смазки

4 То же 25 г То же

Стеклоподъемник 2 II 25 г

1 Если система заполнена всесезонным маслом, допускается замена масла 
после отработки автомобилем установленного до замены пробега. Смена 
масла не производится в случае использования всесезонного масла.

17. Карта смазки прицепа-роспуска

Наименование смазки Число Рекомендуемая Количест­
точек основная смазка во смазки

Способ нанесения сма­
зочных материалов

После каждых 3500 км пробега (2 ТО-1)

Скользун рамы 2 Литол-24 250 г

Подшипники раз­ 4 То же 40 г
жимных кулаков
рабочих тормозов

Ось шарнира дыш­ 1 >> 20 г
ла

Поверхность обильно 
покрыть смазкой 
Нагнетать через 
пресс-масленку до по­
явления свежей смаз­
ки из зазоров 
То же

После каждых 17 500 км пробега (2 ТО-2)
М асляная ванна 2 ТАп-15В 300 г
оси балансира

Подшипники сту­ 4 Литол-24 8 кг
пиц колес

Налить масло до уро­
вня заливного отвер­
стия
Снять колеса и сту­
пицы, удалить отра­
ботавшую смазку, 
промыть подшипники.
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Наименование смазки Число Рекомендуемая Количест- Способ нанесения сма- 
точек основная смазка во смазки зочных материалов

Заполнить полости
ступиц и смазать под­
шипники

Оси колодок ра­
бочих тормозов

8 Литол-24 90 г Нагнетать смазку че­
рез пресс-масленку до 
появления свежей

Регулировочные 4 То же
рычаги рабочих
тормозов

смазки из зазоров 
100 г Заполнить свежей

смазкой через пресс- 
масленку до появле­
ния свежей смазки из 
зазоров

удалять выступившую из соединений и оставшуюся на масленках и окру­
жающих их местах смазку, протереть эти поверхности насухо;

выполнять при каждом ТО-2 смазку подшипников крестовин карданных 
валов трансмиссии, в случае эксплуатации в условиях большой запыленно­
сти или грязи.

6. Требования к помещению и инструменту должны отвечать «Положе­
нию о техническом обслуживании и ремонте подвижного состава автомо­
бильного транспорта» 1 и отраслевым положениям Министерства лесной, цел­
люлозно-бумажной и деревообрабатывающей промышленности.

2. О П Е Р А Ц И И  Т Е Х Н И ЧЕС К О ГО  О Б С Л У Ж И В А Н И Я . 
Перечень регламентных работ приведен в табл. 12, 13, 14, 15, 
16, 17. Указанное в таблицах время на выполнение операции
по техническому обслуживанию автопоезда дано без учета 
подготовительно-заключительного времени, поэтому использо­
вать приведенные значения рекомедуется как справочные при 
определении трудоемкости проводимых операций ТО.

1 М. ,  Т ранспорт, 1974.
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П р и л о ж е н и е  1. Заправочные емкости

Топливный бак (два), л ....................................................................165 каждый
Система охлаждения двигателя, включая подогреватель, л 55
Система смазки двигателя, л ..................................................... 30,0
Воздушный фильтр, л ................................................................................ 1,4
Бачок омывателя ветровых стекол, л ..............................................  1,5
Бачок противозамерзателя, л ............................................................... 0,23
Автоматическая муфта опережения впрыска, л ......................... 0,14
Картер коробки передач, л ...................................................................  5,5
Картер раздаточной коробки, л ................................................. 14,5
Картер привода переднего ведущего моста, л .............................  1,5
Картеры промежуточного и заднего моста (два), л . . . .  12 каждый
Картер переднего моста, л .................................................................... 13,8
Картер рулевого механизма, л ........................................................... 1,25
Промежуточная опора карданного вала, л ..................................  0,32
Амортизаторы (два), л ..................................... .... .............................. 0,75 каждый
Ступицы колес (шесть), к г ................................................................... 2,0 каж дая
Балансир задней подвески (два), л .............................................. 0,34 каждый
Система гидроусилителя руля, л ......................................................  3,9
Шаровые опоры переднего моста (две), к г .................................  3,0 каж дая
Картер лебедки, л ....................................................................................  5,6
Амортизатор сиденья водителя, л ...................................... ....  • 0,017
Домкрат гидравлический, л ................................................................... 0,5

П р и л о ж е н и е  2. МАСЛА, СМАЗКИ И РАБОЧИЕ ЖИДКОСТИ

При температуре окружаю­
щего воздуха выше +5  °С

При температуре окружаю­
щего воздуха ниже +5 °С Место применения

Моторное масло М-10В2 
ГОСТ 8581—78

Моторное масло М-10В2 
ТУ-38-1-01-278—72 
Всесезонно: моторное ма 
ТУ 38.101155—76 
Всесезонно: трансмиссии 
ГОСТ 23652-79 , ТСп-14, 
Заменитель: всесезонное 
ТУ 38.001.117—73

Смесь из 50 % смазки А 
ГОСТ 5730—51 и 50%  
автомобильного ТАп-15В 
Масло трансмиссионное 
ГОСТ 23652—79 
Заменители:
Масло трансмиссионное 
Масло трансмиссионное

Моторное масло М-8В2 
ГОСТ 8581—78

Моторное масло М-8В 1 
ГОСТ 10541—78 

:ло М63/ЮВ

1ные масла ТСп-15К по 
5 по ГОСТ 23652—79 
масло МТ-16п

Н (карданной) 
масла трансмиссионного 
ГОСТ 23652—79 
автомобильное ТАп-15В

ГСп-15К ГОСТ 23652—79 
ТСп-14 ГОСТ 23652—79 

При —25 °С и ниже: 
Масло ТСп-10 
ГОСТ 23652—79 
Смесь масел ТАп-15В 
или ТСп-14 с 10— 15 % 
дизельного топлива мар­
ки А, ДА или Д З , 3 и ЗС

Двигатель, топливная 
аппаратура, воздушный 
фильтр двигателя, стар­
тер

Коробка передач, разд а­
точная коробка, привод 
переднего ведущего мо­
ста, рулевой механизм, 
лебедка
Шаровые опоры передне­
го ведущего моста

Ведущие мосты, проме­
жуточная опора кардан­
ной передачи, балансиры 
задней подвески, трос ле­
бедки
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При температуре окружаю­
щего воздуха выше +5 °С

При температуре окружаю­
щего воздуха ниже +5  °С Место применения

Масло для гидросистем автомобилей марки Р 
ТУ 38.101179—71

Масло веретенное АУ 
ГОСТ 1642—75 или 
ИЗОА ГОСТ 20799—75

Заменители:
Масло индустриальное 
ИЗОА ГОСТ 20799—75 
Смазка 158 ТУ 38.101.320—77 
Заменители:
Смазка ЦИАТИМ-203 ГОСТ 8773—73 
Смазка Литол-24 ГОСТ 21150—75 
Солидол синтетический С ГОСТ 4366—76 
Смазка ЦИАТИМ-221 ГОСТ 9433—80 
Заменитель:
Смазка 158 ТУ 38.101.320—77 
Смазка графитная ГОСТ 3333—80 
Заменители:
Смазка ЦИАТИМ-203 ГОСТ 8773—73 
Смесь из 90 % солидола синтетического 
С ГОСТ 4366—76 и 10 % графита П 
ГОСТ 8295—73
Смазка Литол-24 ГОСТ 21150—75
л Я М Р Н П Т Р  7ТТ-» ‘

Смазка ЦИАТИМ-201 ГОСТ 6267—74

Смазка Литол-24 ГОСТ 21150—75 
Заменители:
Солидол синтетический С ГОСТ 4366—76 
Солидол жировой УС-2 ГОСТ 1033—79

Спирт этиловый синте­
тический ГОСТ 11547— 
80

Гидроусилитель руля. 
Амортизаторы: 
подвески и сиденья води­
теля

Подшипники крестовин 
карданных валов

Пневмоаппараты тормоз­
ной системы

Шлицевые соединения 
карданных валов, листы 
рессор

Подшипники водяного 
насоса,
шкива натяжного уст­
ройства,
муфты выключения сце­
пления,
тормозные цилиндры, 
пневмоклапан и силовой 
цилиндр тормоза зам е­
длителя
Все шарнирные соедине­
ния и узлы трения ходо­
вой части, механизмов 
управления и дополни­
тельного оборудования 
Противозамерзатель 
пневмопривода тормозов

П р и л о ж е н и е  3. МОМЕНТЫ ЗАТЯЖКИ ОСНОВНЫХ РЕЗЬБОВЫХ
СОЕДИНЕНИЙ

По двигателю Н -м  (кгс-м)

Болты крепления крышек коренных подшипников:
вертикальные ........................................................... 420—460 (43—47)
горизонтальные ..........................................................  98— 118 (10— 12)

Болты крепления крышек ш а т у н о в ..............................  196—216 (20—22)
Болты крепления картера м а х о в и к а ............................ 78—98 (8— 10)
Редукционный и предохранительный клапаны мас­
ляной с и с т е м ы ........................................................................  68—88 (7—9)
Болты крепления кронштейна передней опоры дви­
гателя ..................................................................................... 88— 108 (9— 11)
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Гайки шпилек крепления головки цилиндров:
в холодном с о с т о я н и и ...................................................  216—235 (22—24)
в нагретом с о с т о я н и и ........................................................ 235—255 (24—26)

Болты крепления осей к о р о м ы с е л .............................. 118— 147 (12— 15)
Гайки скоб крепления ф о р с у н о к ................................. 49—59 (5—6)
Гайка крепления муфты опережения впрыска . . 98— 118 (10— 12)
Соединение корпуса и ведомой полумуфты муфты
опережения впрыска топлива ......................................  196—244 (20—25)
Штуцеры топливного насоса высокого давления
<ТНВД) ..........................................................................................  98— 118 (10— 12)
Гайки распылителей ф о р с у н о к ......................................  69—78 (7—8)
Ш туцер форсунки ................................................................ 78—98 (8— 10)
Гайка крепления шестерни распределительного вала 265—294 (27—30)
Гайка крепления ведомой шестерни привода ТНВД 137— 176 (14— 18)
Гайка крепления ступицы шкива водяного насоса 35—49 (3,6—5)
Гайка оси шкива натяжного устройства привода
компрессора ............................................................................  118— 147 (12— 15)
Гайка болта натяжителя натяжного устройства
привода к о м п р е с с о р а ...........................................................  10—20 ( 1—2)

По трансмиссии

Болты крепления картера сцепления:
к картеру коробки передач ..........................................  137— 157 (14— 16)
к картеру м а х о в и к а .......................................................  69—78 ( 7—8)

Болты крепления переднего и заднего картеров раз­
даточной коробки (внутри) ........................................... 216—275 (22—28)
Гайка переднего подшипника промежуточного вала
раздаточной коробки ...........................................................  98—235 (10—22)
Гайка заднего подшипника промежуточного вала
раздаточной к о р о б к и ............................................................ 98 (10), не мене©
Болты крышки передней опоры раздаточной ко­
робки .........................................................................................  157— 196 (16—20)
Гайки крепления фланцев выходных валов разда­
точной коробки, ведущих мостов, промежуточной
опоры карданной п е р е д а ч и ...............................................  392 (40), не менее
Болты крепления коробки отбора мощности . . . 27—35 (2,8—3,6)
Болты  крепления крышек подшипников выходных
валов раздаточной коробки и промежуточной опоры 27—36 (2,8—3,6)
Гайки болтов крепления карданных валов . . . .  39—59 (4—6)
Гайки шпилек крепления: 

промежуточной опоры карданной передачи . . . 157—235 (16—22)
шаровой опоры переднего м о с т а ................  137— 167 (14—17)
крышек (рычагов подшипников шкворней перед­
него моста) ........................................................................  206—266 (21—26)
редукторов к балкам ведущих м о с т о в .... 118— 137 (12— 14)
фланцев полуосей ...........................................................  118— 137 (12— 14)
крышек подшипников дифференциала редуктора 294—353 (30—36)
корпуса ведущей конической шестерни и крышек 
подшипников ведущей цилиндрической шестерни 
редуктора ............................................................................  78—88 (8—9)

По ходовой части

Гайки болтов крепления кронштейнов:
реактивных ш т а н г ..............................................  78—98 (8— 10)
балансирной подвески к раме ..................................  118— 137 (12— 14)

Гайки болтов крепления поперечин р а м ы .... 118— 137 (12— 14)
Гайка резервуара амортизатора п о д в е с к и .... 59—78 (6—8)
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Гайки стремянок рессор:
п е р е д н и х ..........................................................  294—353 (30—36)
з а д н и х ..............................................................  588 (60), не менее

Гайки шаровых пальцев реактивных штанг . . . 588 ( 60), не менее
Гайки крепления колес .......................................................  176— 196 (18—20)

По механизмам управления и тормозам

Гайки крепления сошки р у л я ......................................  392 (40), не менее
Гайки болтов крепления кронштейна руля к раме 118— 137 (12— 14)
Г айки крепления шкива насоса гидроусилителя . . 49—59 (5—6)
Гайки шаровых пальцев рулевых тяг и гидроуси­
лителя ....................................................................................  78— 137 (8— 14)
Г айки шпилек крепления головки цилиндров комп­
рессора ..................................................................................... 12— 17 (1,2— 1,7)
Болты крепления суппорта стояночного тормоза . . 78—88 (8—9)
Болты крепления кронштейнов тормозных цилинд­
ров .............................................................................................  118— 137 (12— 14)

П р и л о ж е н и е  4. ДАНН Ы Е Д Л Я  КОНТРОЛЯ И РЕГУЛИРОВОК

Зазор между юбкой поршня и гильзой, мм . . . .  0,19—0,21
Осевой зазор в упорном подшипнике коленчатого
вала, мм .................................................................................................0,121-0,265
Выступание бурта гильзы над плоскостью блока
цилиндров, м м ........................................................................  0,065—0,165
Осевой люфт кулачкового вала ТНВД, мм . . . .  0,01—0,07
Зазор между щекой коленчатого вала и торцом
шатуна, мм .....................................................................................  0,15—0,57
Осевой люфт распределительного вала, мм . . . .  0,06—0,21
Окружные зазоры в зацеплении шестерен распреде­
ления и привода агрегатов двигателя, мм . . . .  0,09—0,22
Окружной зазор в зацеплении шестерни коленча­
того вала с промежуточной шестерней масляного
насоса, м м .......................................................................................... 0,25—0,37
Зазор между носками коромысел и торцами клапа­
нов (на холодном двигателе), м м .......................................  0,25—0,30
Давление в системе смазки двигателя после дли­
тельной эксплуатации, кПа (кгс/см2): 

при номинальной частоте вращения коленчатого
в а л а .........................................................................................  343 (3,5), не менее
при минимальной частоте холостого хода . . .  49 (0,5), не менее

Установочный угол опережения впрыска топлива,
град .................................................................................................... 20—22
Давление начала подъема иглы форсунки, кПа
(кгс/см2) ..................................................................................... 16 170+и7° (165*15)
Номинальная температура охлаждающей жидкости
в системе охлаждения двигателя, СС ....................................  75—98
Минимальная частота вращения коленчатого вала
в режиме холостого хода, о б / м и н ..............................  550—650
М аксимальная частота вращения коленчатого вала 
в режиме холостого хода под воздействием регуля­
тора, о б / м и н ........................................................................................  2275
Прогиб приводного ремня при усилии 30 Н (3 кгс), 
мм:

водяного н а с о с а ..........................................................................  10—15
компрессора .................................................................................... 5—8
насоса гидроусилителя р у л я .................................................  10—15
г е н е р а т о р а .......................................................................................  10—15
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З азор  между муфтой отжимных рычагов и выжим­
ным подшипником сцепления, м м ..............................
Свободный ход педали сцепления, м м .....................
Полный ход педали сцепления, м м ..........................
Свободный ход педали рабочего тормоза, мм . . . 26 
Полный ход педали рабочего тормоза, мм . . . .
Свободный ход рулевого колеса, г р а д .....................
Зазор между накладками колодок и тормозным
барабаном рабочих тормозов, м м ..............................
Зазор  между накладками колодок и барабаном 
стояночного тормоза, м м ...................................................

3,2—4,0 
32—40 

165— 175 
-39 (не регулируется) 

145— 165 
25, не более

0,2—0,9 

0,2— 1,0

П р и л о ж е н и е  5. ПОДШИПНИКИ КАЧЕНИЯ

Номер подшипника

Размеры, мм

Место установки Тип

вн
ут

ре
нн

и
ди

ам
ет

р

на
ру

ж
ны

?
ди

ам
ет

р

ш
ир

ин
а

Двигатель

203 1. Задняя опора 
вала водяного на­
соса
2. Ролик н атяж ­
ного устройства 
ремня привода

Ш ариковый ради­
альный одноряд­
ный

17 40

компрессора
17 47303 Передняя опора 

вала водяного на­
То же

соса
25 52205К 1. Передняя опора 

вала вентилятора
2. Задняя опора 
вала привода

я

ТНВД
25 62305 1. Задняя опора 

вала вентилятора
2. Передняя опора 
вала привода

»»

ТНВД
17 30«103 Ротор центробеж­

ного очистителя
Шариковый упор­
ный однорядный

масла
20 477204А Передняя и задняя 

опоры кулачкового
Роликовый кони­
ческий одноряд­

вала ТНВД ный
10 30•200 Передняя опора 

ведомой шестерни
Шариковый ради­
альный одноряд­

регулятора ный
15 3546202К Задняя опора ве­

домой шестерни
Шариковый ради­
ально-упорный

регулятора однорядный
15 28■8102 Задняя опора 

муфты регулятора
Шариковый упор­
ный однорядный

236— 1110064 Передняя опора Ш арик — 3
муфты регулятора ГОСТ 3722—60

1,5201— 1007196 Ролик толкателя Ролик
ГОСТ 6870—81
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Номер подшипника М есто установки Тип

Размеры, мм

Сцепление

986714КС17 

236— 1601270Б

60205КУ

170314Л 

70—592708М1

50411

102308М

692409К1М

64907

50412

42310К2М

Раздаточная коробка

Муфта выключе­ Шариковый упор­ 70 105
ния сцепления ный однорядный

с кожухом
Рычаги нажим­ Ролик — 2
ного диска ГОСТ 6870—81

Коробка передач
Передняя опора Ш ариковый ради­ 25 52
первичного вала альный одноряд­
(в маховике) ный
Задняя опора пер­ То же, со стопор­ 70 150
вичного вала ной канавкой
Передняя опора Роликовый ради­ 40 77,5
вторичного вала альный одноряд­

ный
Задняя опора вто­ Шариковый ради­ 55 140
ричного вала альный одноряд­

ный со стопорной
канавкой

Передняя опора Роликовый ради­ 40 90
промежуточного альный одноряд­
вала ный без сепара­

тора
Задняя опора про­ Роликовый ради­ 45 120
межуточного вала альный одноряд­

ный со стопорной
канавкой

Блок шестерен Роликовый ради­ 32 52
заднего хода альный одноряд­

ный без колец

Передняя опора Шариковый ради­ 60 150
первичного вала альный одноряд­

ный со стопорным 
кольцом

1. Задняя опора Роликовый ради­ 50 110
первичного вала альный с корот­
2. Задняя опора кими цилиндриче­
промежуточного скими роликами
вала
3. Передние опоры
вала привода про­
межуточного мо­
ста и вала при­
вода заднего мо­
ста

21

15 , 8

15

35

23

33

23

29

49

35

27
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Размеры, мм

Номер подшипника Место установки Тип

вн
ут
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нн

ий
ди

ам
ет

р

на
ру
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ны

й
ди

ам
ет

р

ш
ир

ин
а

12311КМ Задняя опора 
вала привода зад ­
него моста

Роликовый ради­
альный с корот­
кими роликами

55 120 29

50411 1. Передняя опора 
промежуточного 
вала

2. Задняя опора 
вала привода про­
межуточного мо­
ста
3. Средняя опора 
вала привода зад ­
него моста

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный со стопорным 
кольцом

55 140 33

2Н322220К Средняя опора
промежуточного
вала

Роликовый ради­
альный со стопор­
ным кольцом

100 180 34

308 Опора промежу­
точного вала 
в картере приво­
да переднего мо­
ста

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный

40 90 23

102308М Задняя опора ва­
ла промежуточной 
шестерни привода 
переднего моста

Роликовый ради­
альный с корот­
кими роликами

40 90 23

50308 Передняя опора 
промежуточной 
шестерни привода 
переднего моста

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный со стопорным 
кольцом

40 90 23

311 Передняя и зад ­
няя опоры ведо­
мой шестерни при­
вода переднего 
моста

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный

55 120 29

804707КЗС10

311

Карданная передача

Крестовины кар­ Игольчатый ради­ 33,63 50
данных валов альный с чашкой
трансмиссии и уплотнительной 

манжетой
Опора вала про­ Ш ариковый ради­ 55 120
межуточной опоры альный одноряд­

ный

36,5

29
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ской шестерни ный
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Размеры, мм

Номер подшипника Место установки Тип

вн
ут
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нн

ий
ди

ам
ет

р

на
ру

ж
ны

й
ди

ам
ет

р ЯК
СиX
В

807713М 1. Задняя опора 
ведущей кониче­
ской шестерни
2. Опоры ведущей 
цилиндрической 
шестерни

Такой же 65 150 53 ,5

12218К Опоры дифферен­
циала главной пе­
редачи

Роликовый ради­
альный одноряд­
ный

90 160 30

7611 Шкворни поворот­
ных кулаков пе­
реднего ведущего 
моста

Ходова

Роликовый кониче­
ский однорядный

я часть

55 120 45

7718К Наружные опоры 
ступиц колес ве­
дущих мостов

Роликовый кони­
ческий однорядный

90 160 50

2007122М Внутренние опоры 
ступиц колес веду­
щих мостов

Р улевое управл

Роликовый кониче­
ский однорядный

ение и тормоза

110 170 38 ,4

500—3401035 Гайка винта руле­
вого механизма

Ш арик — 5 /1 6 “ —

263706 Винт рулевого ме­
ханизма

Роликовый ради­
ально-упорный 
сферический одно­
рядный

30 72 21

943/45 Вал сектора руле­
вого механизма

Игольчатый ради­
альный с одним 
наружным коль­
цом

45 55 38

200—3401122 Верхняя опора 
вала рулевой ко­
лонки

Шариковый ради­
альный упорный

32 47 26

2ШС20 Шток гидроусили­
теля

Шарнирный 20 47 26

704902К6 Крестовина кар­
данного шарнира 
рулевого привода

Роликовый иголь­
чатый с одним на­
ружным кольцом

15,2 28 19,75

118030УС9 Передняя опора 
вала насоса гид­
роусилителя

Ш ариковый ради­
альный одноряд­
ный

20 52 18

154901 Задняя опора вала 
насоса гидроуси­
лителя

Игольчатый 15 22 16

207 Передняя и задняя 
опоры коленчатого 
вала компрессора

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный

35 72 17
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Электрооборудование

6— 1180304КС9 Передняя опора 
ротора генератора

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный с двусторон­
ним уплотнением

20 52

6 — 180603КС9 Задняя опора ро­
тора генератора

Такой же 17 47

80200 Опора вала рото­
ра насосного агре­
гата подогревателя 
со стороны кол­
лектора

Ш ариковый ради­
альный одноряд­
ный закрытого 
исполнения

10 30

€0201 Там же, со сторо­
ны нагнетателя

Такой же 12 32

Лесовозное оборудование

64907К Промежуточная 
шестерня коробки 
отбора мощности

Роликовый ради­
альный без колец

32 52

308 П ередняя и зад ­
няя опоры вала 
ведомой шестерни 
коробки отбора 
мощности

Шариковый ради­
альный одноряд­
ный

40 90

804704КЗ Крестовины кар­
данного вала от­
бора мощности

Игольчатый ради­
альный с чашкой 
и шайбой

22 35

412 Передняя опора 
червяка лебедки

Ш ариковый ради­
альный одноряд­
ный

60 150

66412К Задняя опора чер­
вяка лебедки

Ш ариковый ради­
ально-упорный 
однорядный

60 150
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П р и л о ж е н и е  6. МАНЖЕТЫ, РЕЗИНОВЫЕ УПЛОТНИТЕЛИ 
И ПРИВОДНЫЕ РЕМНИ

Размеры, мм

диаметр
Номер детали Место уплотнения

внут­
ренний

наруж­
ный

ширина *

Резиноармированные манжеты

202— 1005034—БЗ Передний конец коленчатого 63 95 12
вала двигателя 16

236— 1005160—А2 Задний конец коленчатого 139 170 14
вала двигателя 16

236— 1029240 Задний конец вала привода 23 46 10
ТНВД 14

236— 1111186—А Кулачковый вал ТНВД 20 42 10
236— 1121066 Муфта опережения впрыска 27 43 10
236— 1121090—А Там же 74 94 10
236— 1307090 Вал водяного насоса 16,6 32 8
240-1307090 Передний подшипник первич­

ного вала коробки передач
25 42 10

(в маховике)
60210— 1701230 Вал привода вентилятора дви­

гателя
37,5 10

210— 1701210—А 1. Задний конец вторичного 
вала коробки передач
2. Первичный вал раздаточной 
коробки
3. Передний конец вторичного 
вала раздаточной коробки

69,5 92 12
16

236— 1701230 Задний подшипник первичного 41 64 10

255Б—2201036
вала коробки передач
Торец подшипника крестовины 34,1 48 7 ,3

210—2402052—А2 Фланцы выходных валов агре­ 73,5 102 14

210—2401034—А1
гатов трансмиссии
Полуоси переднего ведущего 
моста

60 80 12

255Б—3104036 1. Ступицы колес
2. Полуоси заднего и проме­

130 160 16

200—3401025
жуточного ведущих мостов

10
14,5

Вал сошки руля 45 65

500—3401042 Винт рулевого механизма 28,5 50 15
120—3509070—А2 Коленчатый вал компрессора 23 46 10

13,5
309777—П Вал ротора масляного насоса 

гидроусилителя руля
23 46 10

13,5
131—4222035 Кран управления запорным 11 22 5

устройством дышла
54 80 12

14
214—4501100 1. Фланец вала коробки отбо­

ра мощности
2. Вал червяка лебедки
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Размеры, мм

Место уплотнения
диаметр

Номер детали
внут­

ренний
наруж­

ный
ширина *

Резиновые уплотнительные кольца
236— 1002024—А Гильза цилиндра двигателя, 

нижний пояс
141,5 — 0 4

236— 1002040—А Там же, антикавитационное 130 139 0 1 4
255Б—2203096 Скользящ ая вилка карданного 

вала привода переднего моста
78,5 — 0 5 ,8

219—2918038 Балансир задней подвески 127 — 0 7
500—2905330 Крышка цилиндра амортизато­

ра передней подвески
58 70 5

7 ,6
500—2905452 Шток амортизатора передней 

подвески
20 36 5 ,5

500—3401093 Крышка картера рулевого ме­
ханизма

64 72 4

256Б—3405043 Шток гидроусилителя руля 24,2 — 0 4 ,1
256Б—3405093 Крышки цилиндра гидроусили­

теля
73,5 — 0 3 ,3

256Б—3405187 Наконечники трубопроводов 
гидроусилителя

17,5 — 0 2 ,4

Н1—25X20—2 Золотник распределителя гид­
роусилителя

19,5 — 0 3

Н1—22X 18—2 Там же 17,5 — 0 2 ,4
У—35X 30—2 Корпус золотника гидроусили­

теля
29,2 — 0 3 ,3

130—3407252 Корпус насоса гидроусилителя 62,5 — 0 2
11—3511065 Золотник водоотделителя 16 — 0 2
11—3511066 Поршень водоотделителя 14 — 0 2
100—3514028 Большой поршень тормозного 

крана по отверстию
20,3 — 0 2 ,4

100—3514033 Большой поршень тормозного 
крана

100 — 0 3

100—3514035 Малый поршень тормозного
К"П оно

54,2 — 0 3

100—3514049
крапа
Разъем нижнего и верхнего 
корпусов тормозного крана

109,5 — 0 3

100—3526029 Клапаны тормозного крана 32 — 0 3
100—3515121 1. Поршень двойного защ ит­

ного клапана
2. Толкатель клапана управле­
ния тормозами прицепа с од­
нопроводным приводом

29,2 0 3

100—3515130 Крышка двойного защитного 
клапана

40 — 0 2

100—3515135 Поршень малый двойного з а ­
щитного клапана

11,3 — 0 2 ,4

11.3515184ХЛ Шток противозамерзателя 15,5 — 0 2 ,4
100—3522024 Поршень верхний малый кла­

пана управления тормозами 
прицепа с двухпроводным 
приводом

47,29 0 2 ,6 2

100—3522025 Поршень верхний большой там 
ж е

94,85 0 3 ,5 3
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Разм еры , мм

Номер детали М есто уплотнения
диаметр

внут­
ренний

н аруж ­
ный

ширина *

100—3522026 Регулировочный винт там ж е 6 ,07 0 1 ,7 8
100—3522029 Поршень средний там ж е 56,75 — 0 3 ,5 3
100—3522037 Корпус клапана там же 13 — 0 3 ,5
100—3522063 Поршень нижний там ж е 18,72 — 0 2 ,6 2
100—3522069 Гайка диафрагмы 15,3 — 0 2 ,4
100—3522137 Клапан управления тормозами 

прицепа с однопроводным при­
водом

28,17 0 3 ,5 3

100—3522143 Нижняя крышка там же 42 — 0 2 ,7
100—3522153 Толкатель клапана там же 17,3 — 0 2 ,4
100—3522159 Поршень клапана там же 47,6 — 0 3 ,5
100—3522161 Опора там же 64 — 0 1 ,4
100—3537026 Шток тормозного крана руч­

ного управления прицепом
6,07 __ 0 1 ,7 8

100—3537044 Н аправляю щ ая штока там ж е 32,99 — 0 2 ,6 2
100—3537055 Корпус клапана там же 12,42 — 0 1 ,7 8
256Б—3570062 Шток поршня цилиндра тор­

мозной заслонки вспомога­
тельного тормоза

21,2 0 3 ,6

256Б—3570136 1. Шток силового цилиндра
2. Ш ток пневмоклапана вспо­
могательного тормоза

9 ,6 0 2 ,4

256Б—3570138 Поршень силового цилиндра 
вспомогательного тормоза

19,5 — 0 2 ,4

255Б—4224048 Фланец шаровой опоры перед­
него ведущего моста

88,5 — 0 3 ,3

214—3519150—Б Тормозной цилиндр колесных 
тормозов

Приводные ремни ГО СТ 5813 

Ремень:

88

- 7 6

153 13

236— 1307170 водяного насоса 14 X  Ю—887
S03—3407209 насоса гидроусилителя 14 X  10—950
238НБ— 1307170 компрессора 14 X  Ю—937
236—3701002 ** генератора 8 ,5 X 8 —850

* В графе «Ширина» в числителе ширина по наруж н0МУ Диаметру, 
в знаменателе — ширина по внутреннему диаметру.

** Номер приводного ремня генератора указан для комплекта, включаю­
щего два ремня.
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