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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Р Е Ш Е Н И Я  И Ю Н Ь С К О Г О  (1987 г.) 
П Л Е Н У М А  Ц К  К П С С  — В Ж И З Н Ь !

НОВЫМ УСЛОВИЯМ — НОВЫЕ п о д хо д ы
Н. А. ПУГИН_______

Министр автомобильной промышленности СССР

Т/1 Ю Н ЬСКИ И  (1987 г.) Пленум Ц К  КПСС имеет поистине 
“  историческое значение: принятые на нем решения перево­
дят идеи и принципы перестройки управления экономикой 
страны в область практики. Но, судя по тому большому м еж ­
дународному резонансу, который вызвали решения Пленума, 
его значение выходит далеко за пределы нашей страны. Ведь 
речь идет о кардинальной реформе всего механизма хозяйст­
венных, экономических и социальных связей, сложившихся в 
крупнейшей стране мира в течение десятилетий. Впервые за 
многие годы этот сложнейший механизм комплексно пере­
страивается во всех его звеньях — на предприятиях, в отра­
слевом руководстве и в центральных экономических органах. 
В концепции радикальной перестройки экономики, выдвину­
той в докладе М. С. Горбачева на Пленуме, центральное ме­
сто занимает переориентация хозяйственного механизма на 
конечные результаты, преодоление дефицитности, которая 
сдерживает эффективность хозяйствования. Экономика наст­
раивается на приоритет потребителя, превращение научно-тех­
нического прогресса в главный фактор экономического роста.

Д ля выполнения этих задач ставится качественно новая 
цель — создать в народном хозяйстве целостную, гибкую и 

-эффективную систему управления, позволяющую максимально 
реализовать преимущества социализма. А это, в свою очередь, 
требует коренной перестройки традиционного централизован­
но-распределительного руководства народным хозяйством, 
ориентации государственного управления на повышение каче­
ственного уровня экономики и ее стратегическое развитие, 
обеспечение ускоренных темпов, оптимальных пропорций и 
сбалансированности, освобождения центра от вмешательства 
в оперативную деятельность нижестоящих звеньев. Поэтому 
предусматривается провести кардинальную реформу планиро­
вания, ценообразования, финансово-кредитного механизма, 
перейти на оптовую торговлю, перестроить управление научно- 
техническим прогрессом, внешнеэкономической деятельностью, 
вопросами организации труда и социального развития, создать 
новые организационные структуры для углубления специали­
зации и кооперирования, для включения науки в производство 
и на этой основе осуществить прорыв к мировому уровню к а­
чества. Однако главная особенность новой системы управле­
ния экономикой состоит в том, что ее перестройка, в отличие

от всех ранее принимавшихся мер, начинается снизу, с основ­
ного звена — предприятия и объединения. Закон о государ­
ственном предприятии (объединении) означает, что впервые 
после многолетних разговоров о необходимости повышения 
самостоятельности предприятий, наделения их соответствую­
щими правами в области экономики, планирования, снабж е­
ния и реализации Пленум одобрил, а седьмая сессия Верхов­
ного Совета СССР одиннадцатого созыва приняла важнейший 
государственный документ, который в законодательном поряд­
ке предоставляет предприятиям все необходимые права и 
возможности для активного технического и социального само­
развития.

Закон, например, освобож дает предприятия от детального, 
регламентированного сверху планирования производства, р аз­
вития науки и техниш . Снимаются все ограничения в определе­
нии численности и фонда заработной платы заводских ученых, 
конструкторов и технологов, создании условий для стимули­
рования их труда. Трудовым коллективам предоставляется 
реальное право самостоятельно решать все эти вопросы.

Много нового вносят в жизнь предприятий и предусмотрен- 
4 ные Законом права объединений по внешнеэкономической дея­

тельности. Их рациональное использование позволит решить 
многие проблемы технического перевооружения.

Закон резко раздвигает границы самостоятельности пред­
приятий в социальном развитии, которое ставится в прямую 
зависимость от результатов их работы. Создаются условия, 
при которых предприятия за счет заработанных средств смо­
гут строить и содерж ать жилье, детские учреждения, клубы, 
дома отдыха и профилактории. Словом, Закон о государствен­
ном предприятии (объединении) предоставляет трудовым кол­
лективам все необходимые для их успешной работы права. Но, 
как известно, не может быть прав без обязанностей, без ответ­
ственности за вверенную социалистическую собственность, за 
соблюдение интересов общества и государства. Поэтому З а ­
коном устанавливается прямая государственная ответствен­
ность предприятия за  удовлетворение потребности страны в 
выпускаемой им продукции, ее уровень и качество, за рента­
бельную, безубыточную деятельность, самоокупаемость и са­
мофинансирование. Эту ответственность предприятие несет и 
перед страной, и перед собственным коллективом.

Издательство «Машиностроение», «Автомобильная промы ш ленноуьч < 0 87 н у —
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Таким образом, партия и государство делают на предприя­
тия и их трудовые коллективы основную ставку в ускорении 
социально-экономического развития страны, отводят им гла в­
ную  роль в перестройке хозяйственного механизма и, естест­
венно, ждут от них главного результата перестройки — уско­
рения. В этом — смысл курса партии на демократизацию  упра­
вления экономикой.

Руководители предприятий и объединений, трудовые кол­
лективы должны глубоко осознать всю сложность, качествен­
ную новизну задач, вытекающих из нового Закона. И прежде 
всего то, что привычные задания по объему и номенклатуре 
продукции, новой технике, капитальным вложениям, экономии 
металла, сокращению материальных запасов, договорным по­
ставкам перестают быть только отчетными, оценочными пока­
зателями. Они наполняются теперь реальным экономическим 
содержанием, а главное — их выполнение будет иметь весьма 
ощутимые экономические последствия для предприятий и тру­
довых коллективов. Свидетельство тому — первое полугодие 
1987 г.

За шесть месяцев отрасль испытала весь «набор» трудностей 
переходного периода: перевод ее на хозрасчет и самофинан­
сирование, введение государственной приемки на 85 заводах, 
серьезные сбои в начале года в поставках металла и комплек­
тующих и т. д. Несмотря на тяжелые условия, в которых н а­
чался год, отрасль справилась с выполнением основных плано­
вых заданий по выпуску продукции и даж е смогла дать стра­
не сверх плана много автомобилей. Превышены такж е 
запланированные темпы роста производительности труда и при­
были (сверхплановая прибыль составила почти 130 млн. руб.). 
Выполнены задания по выпуску товаров народного потребле­
ния, освоению капитальных вложений, экспортным поставкам.

Однако подготовка к новым условиям, особенно к работе 
в условиях госприемки, была проведена все-таки не на дол ж ­
ном уровне. Именно этим, а такж е сбоями в поставках м етал­
ла и комплектующих, объясняются факты неполного выполне- 

2  ния плана по основной номенклатуре и, как результат, дого­
воров по поставкам. Понятно, что несоблюдение договоров не 
могло остаться без экономических последствий: ряд заводов 
не выполнил план по прибыли, в итоге значительно уменьши­
лись фонды развития производства, маукии техники,соцкульт- 
мероприятий и жилищного строительства, материального по­
ощрения предприятия, а такие, как Балашовский завод авто­
тракторных прицепов, Ворошиловградский автосборочный з а ­
вод имени 60-летия Советской Украины, Грозненский завод 
транспортного машиностроения, ГПЗ-1, ГПЗ-10 и ГПЗ-18, 
Козельский механический завод, Лебединский завод поршне­
вых колец полностью лишились фондов экономического сти­
мулирования.

Сейчас финансовое состояние большинства предприятий от­
расли стабилизировалось. Однако по предприятиям Глававто- 
буспрома, Глававтоприцепа, Главподшипника ситуация в 
овязи с предыдущим невыполнением экономических показате­
лей остается напряженной.

Из всего сказанного можно сделать однозначный вывод: на 
ряде наших предприятий перестройка стиля работы еще не 
произошла, не везде реализуется установка на стабильное вы­
полнение плана производства и поставок по договорам. Не в 
полной мере используются такие крупные экономические ре­
зервы, какими являются интенсификация использования ста­
ночного парка, переход на многосменный режим работы и 
вывод устаревшего и излишнего оборудования, которое в но­
вых условиях становится финансовым бременем. Тем не 
менее сдвиги в лучшую сторону уже есть. Например, на мно­
гих предприятиях активно ведется работа по изысканию средств 
для стимулирования работы в ночных и вечерних сменах. Так, 
одновременно с введением новых условий оплаты труда в 
производственном объединении «АвтоВАЗ» для работающих в 
вечернюю и ночную смены установлены доплаты. Успешно ре­
шаются эти вопросы и в объединении «АвтоЗАЗ», на Бори­
совском заводе автотракторного электрооборудования имени 
60-летия Великого Октября, заводах Мелитопольском мотор­
ном и Минском мотоциклетном и велосипедном и ряде других 
предприятий. Безусловно, заслуж ивает внимания организация 
этой работы на Минском автозаводе, где показатели исполь­
зования оборудования учитываются при подведении итогов 
социалистического соревнования, выплате вознаграждений по 
итогам за год: здесь размер премии работающим в многосмен­
ном режиме увеличен до 25%, а для И ТР введена специаль­
ная система премирования за высвобождение оборудования.

Однако, если оценивать состояние дел по отрасли в целом, 
то вывод можно сделать один: вопросы улучшения использо^- 
вания оборудования решаются еще не на том уровне, который

2. нужен сегодня. Достаточно сказать, что задание по выводу

излишнего и устаревшего оборудования в первом полугодии 
1987 г. выполнено всего на 50%- Словом, резервы производст­
ва и возможности, заложенные в новом хозяйственном меха­
низме, используются пока далеко не всеми предприятиями. И 
причина ясна: некоторые руководители никак не могут пси­
хологически перестроиться, понять, что в новых условиях хо­
зяйствования надеяться на помощь Министерства, которое, 
как это было раньше, в случае финансовых трудностей выру­
чит даж е при неудовлетворительных конечных результатах де­
ятельности предприятия, — значит обманывать самих себя и 
свои коллективы. Теперь надо рассчитывать только на собст­
венные возможности и исходя из этого определять, в соответ­
ствии с Законом о государственном предприятии (объедине­
нии), свою хозяйственную политику. Другого пути нет.

Освоение принципов самоокупаемости и самофинансирова­
ния находится у нас, конечно, еще в начальной стадии, но пе­
рестройка системы управления экономикой идет на всех уров­
нях — на предприятиях, в министерствах, в центральных эко­
номических органах страны. Естественно, при этом возникают 
трудности, как и во всяком переходном периоде. Но уж е сей­
час очевидно следующее. Н овая система хозяйствования без­
жалостна ко всякого рода непродуманным решениям, упуще­
ниям, недоработкам, наказывает рублем предприятия, не вы­
полняющие производственную программу и свои обязательст­
ва перед потребителями.

Из этого вытекает ряд выводов. Основной состоит в том, 
что всем нам необходимо возможно быстрее перестраивать 
психологию хозяйствования, активно использовать все источ­
ники ускоренного экономического роста, главным из которых 
является ускорение научно-технического прогресса. Цель от­
раслевой комплексной программы научно-технического про­
гресса на XII пятилетку и до 2000 г. — не только максималь­
но удовлетворить потребности отраслей народного хозяйства 
страны в автомобильной технике, но и обеспечить при этом 
экономию моторного топлива в стране, стабилизацию занятых 
в сфере автотранспорта. Д ля этого в XII пятилетке мы обя­
заны полностью обновить всю номенклатуру продукции отрас­
ли, освоив около 250 новых и модернизированных моделей ав­
томобильной техники с высокими потребительскими качества­
ми. Сейчас, после июньского П ленума и его решений о пере­
стройке управления экономикой, появилась необходимость 
увязать эту программу с новым экономическим механизмом, 
с условиями хозрасчета и самофинансирования, на которые 
отрасль перешла с 1987 г., т. е. перевести реализацию програм­
мы с административно-централизованных методов на экономи­
ческие. Другими словами, нужно создать такие условия, чтобы 
не приходилось заставлять предприятия осваивать новую тех­
нику, как это делалось раньше, а наоборот, чтобы новая тех­
ника стала для каж дого трудового коллектива выгодной эко­
номически. В этом — суть перестройки хозяйственного мышле­
ния, которая приобретает особую важность в связи с приня­
тием Закона о государственном предприятии (объединении). 
Эта перестройка важ на еще и потому, что освоение новой вы­
сокоэффективной техники — главный источник возможностей 
предприятий заработать средства, необходимые для техни­
ческого и социального развития. Поэтому первоочередными з а ­
дачами являю тся комплексная реорганизация научно-исследо- 
вательских и инженерных служб, занимающихся разработкой 
конструкций и технологий, подготовкой производства, уско­
ренная модернизация их научной и технической базы. Эта ра­
бота долж на сочетаться с внедрением новых организационных 
структур, новых систем оплаты труда создателей новой тех­
ники.

Важнейшую роль в реализации решений июньского (1987 г.) 
Пленума Ц К  КПСС играет активное социальное развитие 
трудовых коллективов на базе ими же заработанных средств. 
Это требует быстрого и повсеместного перехода к норматив­
ному формированию фондов оплаты труда в зависимости от 
конечного результата. Ш ирокие возможности для того, чтобы 
перестроить систему оплаты труда, усилить заинтересован­
ность коллективов в уменьшении численности, не допускать 
уравниловки и обеспечить дифференциацию оплаты труда, от­
крывают последние документы Центрального Комитета пар­
тии и Совета Министров СССР. Одно из главных направле­
ний работы на предприятиях отрасли — массовое использова­
ние коллективного подряда, в том числе и включение в него 
инженерно-технических работников.

Предметом особой заботы остается жилищное строительст­
во. Чтобы обеспечить каж дую  семью работающих в отрасли 
отдельной квартирой, необходимы значительные средства. Н а­
деяться на то, что их кто-то даст, нельзя — их нужно зараб о­
тать. А это значит четко выполнять договорные поставки, вы­
пускать новую технику с высокими потребительскими качест­
вами. Иных путей нет, потому что все наши социальные планы
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жестко связаны с конечными результатами работы, с эконом­
ным и эффективным хозяйствованием. Эту непреложную исти­
ну нужно усвоить каж дому работнику отрасли.

Оценивая работу и задачи трудовых коллективов отрасли 
по перестройке в свете решений июньского (1987 г.) П лену­
ма ЦК. КПСС, можно сказать, что в объединениях и на пред­

приятиях, где учатся по-новому мыслить, вопреки трудностям, 
появляются положительные сдвиги, особенно ценные в трудный 
переходный период. И главный успех будет зависеть от того, 
насколько быстро все коллективы отрасли, прежде всего ру­
ководители объединений и предприятий, сумеют перест­
роиться.

В НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОМ СОВЕТЕ МИНАВТОПРОМА
Научно-технический совет отрасли рассмотрел технический 

проект перспективного карьерного автомобиля-самосвала 
БелАЗ особо большой грузоподъемности и в основном одоб­
рил его. Белорусскому автозаводу поручено разработать р а ­
бочую документацию на изготовление опытных узлов и дета­
лей, организовать их ускоренные стендовые испытания — па­
раллельно с изготовлением опытного образца этого автомоби­
ля; Главподшипнику и НПО «Автопромматериалы» — создать 
и изготовить для него опытную партию шарнирных самосма- 
зывающихся подшипников; НПО «Автоэлектроника» — разра­
ботать техническое задание на электронные системы регули­
рования, диагностирования и безопасности (с центральным 
микропроцессором); НАМИ — оказать помощь БелАЗУ в р аз­
работке, испытаниях и исследованиях рамы, включая шарнир­
ное устройство, гидравлической подвески, рулевого управле­
ния, силовой установки и электрической трансмиссии, вклю ­
чая систему воздухоочистки, и т. д.

Рассмотрены такж е конкурсные технические проекты дви­
гателей для автомобилей А ЗЛК-2141, представленные вре­
менными конструкторско-технологическими коллективами 
А ЗЛ К  и ВАЗа. В своем постановлении совет отметил, что 
базовые модели двигателей по экономическим и энергетиче­
ским показателям соответствуют требованиям технического 
задания. При этом конструкторские решения специалистов 
ВАЗа имеют более глубокую технологическую проработку, 
так как часть решений перенесена с серийно выпускаемых 
двигателей ВАЗ. Но зато конструкция, созданная специали­
стами А ЗЛ К , имеет меньшие массу и общее число деталей, 
у нее. больше возможностей по совершенствованию рабочего 
процесса и обеднению топливовоздушной смеси. НТС поручил 
НАМИ провести ускоренные, в месячный срок, сравнительные 
испытания обоих двигателей.

— — — ...............  ЭКОНОМИКА И ОРГАНИЗАЦИЯ
— —  ПРОИЗВОДСТВА

УДК. 658.62.018.2

ПРОБЛЕМЫ КАЧЕСТВА ПРОДУКЦИИ И ПУТИ ИХ РЕШЕНИЯ
Канд. техн. наук И. И. М АЛАШ КО В  

НАМИ

Г |  О ВЫ Ш ЕНИЕ технического уровня и качества продук-
* ■ ции — важнейш ая проблема развития современного об­
щества, затрагиваю щ ая все стороны его социальной и эконо­
мической жизни, определяющая успех в конкурентной борьбе 
на мировом рынке. В настоящее время для мирового произ­
водства создалась тяж елая экономическая ситуация, которая 
требует пересмотра методов руководства производством, обес­
печения высокого качества продукции именно с точки зрения 
требований потребителя, а не фирмы-изготовителя, что неиз­
бежно сказывается на отношениях с поставщиками и потре­
бителями, обусловливая необходимость внедрения роботиза­
ции и автоматизации, неуклонного рос/га производительности. 
Ведь теперь произошли существенные изменения на рынке: 
покупатель выбирает автомобиль из большего числа моделей, 
из объема, в несколько раз превышающего объем десятилет­
ней давности. Понятен поэтому все увеличивающийся интерес 
к проблеме повышения качества, которым нужно умело уп­
равлять. С этой целью создаются системы управления каче­
ством, работающие с той или иной степенью эффективности, 
зависящей от многих факторов. П режде всего от того, есть 
ли на предприятии руководитель по качеству, система обуче­
ния вопросам качества на всех уровнях, включая кружки для 
рабочих. Необходимо такж е выполнить следующие мероприя­
тия: устранить «скрытое производство» (перепроверить не­
принятые детали, доработать брак, ликвидировать неоправ­
данно большой объем запасных частей, заменить некачествен­
ную продукцию, возвращенную с рынка), объем которого 
может достигать 20% общего объема производства; внедрить 
автоматические линии (и не допускать простоев) и роботы 
высокой надежности и качества.

Практика показывает, что улучшение качества и соответ­
ствующее увеличение стоимости продукции выгоднее после­
дующих затрат на эксплуатацию более дешевой продукции 
с низким качеством. Создание высококачественной продукции 
(при хорошей организации труда) способствует такж е более 
рациональному использованию сырья, материалов и времени.

Рассмотрим пример эффективного внедрения системы уп­
равления качеством нэ фирме «Ягуар Карз» (Великобрита­
ния).
1* Зак. 257

В 1980 г. фирма имела много нареканий на качество и 
надежность производимых ею автомобилей. Был произведен 
опрос сотен владельцев автомобилей как марки «Ягуар», так 
и моделей-конкурентов. Их ответы были изучены при помо­
щи статистических методов. Были выявлены 150 основных 
дефектов и их причины, за устранение каж дого из них уста­
новлена ответственность. Выяснилось, что 60% дефектов про­
исходит по вине поставщиков, на которых и была возложена 
финансовая ответственность за заменяемые узлы и детали. 
В результате недостатки, существовавшие десятки лет, быст­
ро исчезли.

Параллельно с этим фирма организовала обучение всех ра­
ботников делу повышения качества продукции, разъяснив 
каж дом у его роль и обязанности. Созданы учебные видео­
программы, которые изучаются рабочими в группах по 200— 
800 человек в течение четырех-пяти месяцев в рабочее время;

* установлена ответственность рабочих за произведенную про­
дукцию, что позволило сократить на 50% число контролеров; 
началось создание кружков качества (в них сейчас занима­
ется 10% рабочих, в будущем планируется вовлечь в них 
все 100% работаю щ их); поставщики, управляющие, рабочие, 
не обеспечивающие соответствие качества продукции требо­
ваниям стандартов, были заменены. Результат проведенной 
работы: за три года фирма смогла продать за границу ав ­
томобилей почти в 2 раза больше, чем до внедрения системы 
управления качеством. На перспективу она разрабатывает но­
вые технические требования по изготовлению и эксплуатации 
автомобилей с учетом новейших данных о потребностях рын­
ка, вводит новые методы изучения износов и поломок, ис­
следует те решающие места в конструкции и технологии, ко­
торые в конечном счете определяют качество продукции и 
необходимость принятия предупреждающих мер; подписы­
вает документы, устанавливаю щие технические требования на 
детали, начиная с испытаний и кончая постановкой на произ­
водство, тем самым обязы вая поставщика добиваться и под­
держ ивать высокий уровень качества; расширяет номенкла­
туру испытательного оборудования для контроля как изго­
товляемых деталей, так и деталей, поступающих от постав­
щиков; требует от поставщиков разработки требований к
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ресурсным испытаниям не только опытных образцов, но и 
серийных деталей. Кроме того, фирма организует производ­
ство большого числа опытных образцов с их последующим 
испытанием в различных климатических зонах мира для при­
обретения сведений об условиях и особенностях эксплуатации. 
С этой целью введен в действие специальный вспомогатель­
ный завод, на котором проходит предварительное обучение 
технический персонал..

Пример фирмы «Ягуар» убедительно доказы вает, что обу­
чение работников вопросам качества, формирование нового 
мышления каждого участника производства — главное в д о ­
стижении высокого качества. Раньше, да и теперь еще во 
многих странах бытует мнение, что повышению качества 
достаточно контроля, который должен постоянно уж есточать­
ся, и, следуя этому убеждению, все увеличивают число конт­
ролеров. Во многих фирмах оно достигает 15'% числа рабо­
тающих.

Иное мнение у японских фирм: там контролеров меньше
5%, а иногда всего 1%.

Действительно, повышать качество только за счёт контро­
л я — нерационально, так как с его усилением снижается про­
изводительность труда и повышается стоимость продукции, 
что объясняется следующим. Контроль качества осущ ествля­
ется только отделами контроля, где контролеры — дополни­
тельные служащие. При интенсивном развитии процессов 
производства они не успевают выполнять необходимый объем 
работы, а значит, требуется ее автоматизация, т. е. дополни­
тельные расходы. Д а и есть достаточно много качественных 
характеристик, для которых имеющиеся средства контроля 
не подходят. Кроме того, в тех случаях, когда контролеры 
находят брак и бракоделов, требуются переделка, новая 
сборка и регулировка изделий — возрастает их стоимость, 
снижается надежность. Отрицательно сказывается на произ­
водственном процессе и то, что сам контроль требует про­
должительного времени, а его результаты часто запазды ваю т 
и не могут быть оперативно использованы. И последнее: 

о  обеспечить требуемый (например, 1 - 10~6) уровень брака та- 
кой контроль не может. Таким образом, переход на сам о­

ед контроль и самоуправление — самая надеж ная гарантия вы- 
^  оокого качества продукции. Поэтому в Японии изготовитель 

полностью отвечает за качество своей продукции, действует 
так называемая «Система обеспечения качества покупки», 
вопросами обеспечения качества занимаются производствен­
ные отделы фирм (a ;se отдел контроля). Естественно, это 
требует специального образования и обучения служащ их.

Современная система управления качеством предусматрива­
ет его обеспечение в процессе не только производства, но и 
проектирования, участие всех служащ их — от высшего руко­
водства до рабочих — в создании продукции высокого каче­
ства, включая анализ рынка, планирование, продаж у и по­
слепродажное обслуживание. Так, в Японии, начиная с 1949 г., 
разрабатываются специальные программы обучения для 
инженеров, высшего и среднего руководящего состава, мас­
теров, рабочих, отделов сбыта, торгующих организаций, от­
делов снабжения.

Важную роль в обеспечении качества играет техническое 
консультирование, которое в западных странах существует 
около 100 лет. В настоящее время создана М еж дународная

федерация инженеров-консультантов, которая обеспечивает 
подготовку специалистов 90 специализаций и 40 видов ^обслу­
живания по трем основным направлениям: финансовый, эко­
номический и инженерный анализ для определения проектных 
возможностей и направлений работы; проектные службы и 
службы управления для реализации проекта; специализиро­
ванное проектирование, опытно-конструкторские работы, кон­
сультативные службы, где необходимы профессиональный ин­
женерный совет и рекомендации.

Инженор-консультант занимает уникальное положение в 
центре инженерного проекта по авторитету и влиянию, его 
инженерные решения и советы клиентам должны быть бес­
пристрастными, не зависящими от производственных и ком­
мерческих интересов. Он обязан, с одной стороны, защ ищ ать 
интересы клиента, а с другой — разъяснять ему его ответ­
ственность перед обществом.

Особое место в достижении высокого качества продукции 
придается стандартизации. Стандарт ныне понимается не 
только как документ, устанавливающий требования к про­
дукции и услугам, но и как средство, используемое для ат­
тестации качества, безопасности и производительности. В 
Великобритании, например, издан национальный стандарт 
«Система качества», в котором установлены системный под­
ход к контролю качества, включая вопросы его планирования, 
организации и управления, порядок оформления и представ­
ления документации, подтверждаю щ ей эффективность конт­
роля; обучение специалистов, осуществляющих руководство 
системой. Сейчас недостаточно производить конкурентоспо­
собную продукцию — нужно подтверж дать это путем автори­
тетной сертификации при помощи национальных и меж дуна­
родных стандартов. В то же время отмечается тенденция 
отхода от централизованного проведения испытаний аккреди­
тованными организациями и выполнения этих функций сами­
ми изготовителями, но под контролем взаимопризнанных ор­
ганов. Становится очевидной необходимость создания меж ­
дународной системы качества, ведущую роль в которой дол­
жны играть ИСО и МЭК (М еждународная электротехниче­
ская комиссия), разрабатываю щ ие стандарты, содержащие 
требования к продукции, безопасности и- методам испытаний. 
Таким образом, обострившаяся конкуренция на мировом 
рынке все настойчивее требует повышения качества продук­
ции. В системах управления качеством важ ная роль отводит­
ся потребителю. Существенное значение в повышении каче­
ства продукции и управлении им придается стандартизации. 
Определилась тенденция к созданию международной системы 
качества, включающей разработку единых стандартов и 
требований к сертификационным службам. Исходя из этого 
следует считать своевременной проводимую в настоящее 
время разработку в отрасли ряда стандартов, устанавливаю ­
щих номенклатуру показателей качества автомобильной тех­
ники и методы оценки ее технического уровня и качества; 
назрела необходимость изменить сложившийся порядок р аз­
работки проектов стандартов, предусматривающий обязатель­
ность их согласования с главными инженерами предприятий, 
потому что такой подход снижает технический уровень пер­
спективных требований стандарта до возможностей производ­
ства в настоящее время.

УДК 621.822.004.67

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ ВОССТАНОВЛЕНИЯ ПОДШИПНИКОВ: 
ПРОБЛЕМЫ И ПУТИ ИХ РЕШЕНИЯ

Т. В. С М А ГИНА, А. В. ДАВЫДОВА  

Куйбышевский филиал ВНИПП

р* РОК службы подшипников может 
^  быть увеличен за счет их восста­
новления, причем нередко многократно­
го. Это доказано: еще в конце 30-х го­
дов в нашей стране были созданы про­
изводственные подразделения, специали­
зирующиеся на восстановлении изно­
шенных подшипников. Они себя явно 
оправдали, поэтому в настоящее время 
в отрасли уже действуют не только вос­
становительные подразделения, но и 
ремонтно-подшипниковые заводы, и фи­
лиалы ГПЗ, цеха ьосстановления, а

такж е строятся новые ремонтные пред­
приятия. Принимаемые меры позволяют 
довести выпуск восстановленных под­
шипников до 45 млн. в год, в том числе 
восстанавливать особокрупногабаритные 
подшипники.

Качество отремонтированных подшип­
ников регламентируется ОСТ 37.006.003- 
76 «Подшипники шариковые и ролико­
вые отремонтированные», в соответствии 
с которым номинальная долговечность 
и предельная частота вращения отре­
монтированных подшипников должны

быть не менее 90% тех, что у соответ­
ствующих подшипников класса точно­
сти «0» ГОСТ 520-71. Что касается 
других параметров, то для них ОСТ 
установил некоторый диапазон, в кото- 
ром подшипники делятся на два класса 
точности: H P (нормальный ремонт) и 
УР (упрощенный ремонт). Предельные 
отклонения посадочных поверхностей и 
геометрических параметров колец ш а­
риковых и роликовых подшипников клас­
са точности HP близки к классу точно­
сти «0» подшипников, выпускаемых па
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ГОСТ 520-71, а у подшипников класса 
точности УР диапазон предельных от­
клонений несколько больше. Допусти­
мая шероховатость дорожек качения 
восстановленных колец радиальных, р а ­
диально-упорных и сферических ш ари­
ковых подшипников классов точности 
HP и УР соответственно Ra =  0,63 и 
1,25 мкм, дорожек качения конических 
роликовых подшипников 1,25 и 2,5 мкм, 
отверстия, наружной цилиндрической 
поверхности и торца отремонтированных 
подшипников всех типов 2,5 и 5 мкм.

Как видим, практически все показа­
тели качества отремонтированных под­
шипников отраслевой стандарт регла­
ментирует достаточно строго. Хуже об­
стоит дело с ценами на такие подшип­
ники: они не зависят от класса точно­
сти (H P или УР) и составляют 90% 
цены новых подшипников аналогичных 
типов.

Такой подход к назначению цен ина­
че как формальным не назовешь. Во- 
первых, именно это обстоятельство яв ­
ляется, на наш взгляд, одной из причин 
того, что все выпускаемые в отрасли 
подшипники не рассортировываются по 
классам точности, а маркируются как 
подшипники УР. Во-вторых, у ремонт­
ных предприятий нет стимула совершен­
ствовать технологию ремонта, добивать­
ся, чтобы большинство отремонтирован­
ных подшипников соответствовало клас­
су HP. В итоге — снабжение народного 
хозяйства низкокачественными подшип­
никами.

На ремонтные предприятия отработав­
шие подшипники поступают непосред­
ственно от предприятий-потребителей 
или контор и баз объединений Госагро- 
прома. Сдаче на ремонтный завод под­
лежат отработавшие свой ресурс под­
шипники, независимо от их технического 
состояния, т. е. от того, возможно их 
восстановление или нет. Поэтому под­
шипники, не пригодные для восстанов­
ления, ремонтные предприятия сдают в 
металлолом, пригодные рассортировы­
вают по типам, промывают, а затем де­
монтируют при помощи механических 
прессов. Поврежденные при демонтаже 
сепараторы и ролики тоже направляю т 
в .металлолом, а шарики — перешлифо­
вывают и используют вторично; кольца 
отбраковывают по трещинам и ракови­
нам, причем те, которые можно допус­
тить к ремонту, делят на три группы: 
требующие только зачистки посадочных 
поверхностей; требующие шлифования; 
требующие шлифования с последующим 
размерным хромированием. После вы ­
полнения перечисленных операций сле­
дует шлифование дорожек качения, их 
полирование, промывка и сборка под­
шипников. Д ля внутренних же колец 
конических подшипников предусмотре­
но, кроме того, шлифование торца упор­
ного борта.

Такая примерно система восстанов­
ления подшипников действует в отрас­
ли. О днако в ней еще много «белых» 
пятен, нерешенных проблем. Например, 
до сих нор не налаж ено бесперебойное 
снабжение ремонтных предприятий от­
работавшими свой ресурс подшипника­
ми и комплектующими деталями (сепа­
раторами, роликами), имеющими ремон­
тные размеры. На предприятия посту­
пают, как правило, небольшие партии 
отработавших колец подшипников, что 
ведет к необходимости частых перена­
ладок шлифовального оборудования и 
требует решения вопроса автоматизации 
складских процессов для накопления 
колец. Фактически не разработана ме­
тодология испытаний отремонтирован­
ных подшипников для установления их 
долговечности. Особенно важно, на 
наш взгляд, экономическое обоснование 
номенклатуры подлежащ их ремонту под­
шипников, так как существующий в 
отрасли парк оборудования позволяет 
восстанавливать подшипники любых 
размеров и конструктивных групп.

Известно, что технологические процес­
сы восстановления подшипников значи­
тельно короче процессов изготовления 
новых, так как не предусматривают вы­
полнения многих операций. В связи с 
этим расходы на материалы, содерж а­
ние и эксплуатацию оборудования, це­
ховые расходы, затраты  труда должны 
быть, очевидно, меньше, чем при изго­
товлении новых подшипников. Но на 
практике, как показал анализ, себестои­
мость восстановленных подшипников во 
многих случаях оказывается, наоборот, 
выше. Чтобы выявить причины такого 
положения, рассмотрим в качестве при­
мера затраты , связанные с ремонтом 
широко распространенных шариковых 
подшипников 202, 411 и 224.

При восстановлении подшипника 202 
(его масса менее 0,5 кг) доля затрат 
на металл и полуфабрикаты в цеховой 
себестоимости снижается, по сравнению 
с долей затрат на изготовление нового 
подшипника, на 11,8%. Но при ремонте 
более тяжелых подшипников 411 и 224 
(массой, соответственно, более 2 и 5 кг) 
эта доля, наоборот, возрастает на
2,4 и 17,5'%- Д оля затрат на норматив­
ную заработную  плату снижается (от 
0,2 до 3% ) по всем трем типам под­
шипников, доля расходов на содерж а­
ние и эксплуатацию оборудования — 
только в случае ремонта подшипников 
411 и 224 (соответственно, на 4,8 и 
13,2%), а для подшипника 202 возрас­
тает на 3,1%. В итоге оказывается, что 
доля цеховых расходов при восстанов­
лении подшипников 202, 411 увеличи­
вается на 9,8 и 2,6% соответственно, а 
при восстановлении подшипника 224 — 
уменьшается на 1,3%.

Эти данные показывают, что при 
восстановлении различных по массе

подшипников нет четкой закономерно­
сти изменения, по отношению к новым 
подшипникам, затрат на металл и по­
луфабрикаты, нормативную зарплату, 
содержание и эксплуатацию оборудова­
ния, цеховых расходов в цеховой себе­
стоимости. Такой вывод подтверждает­
ся и приведенными ниже среднеотрас­
левыми данными:

М асса подш ипни­
к а , кг

О тнош ение себестоим ос­
тей восстановленны х и 

новых подш ипников

Д о  0,5 1,26
0.5—I 0,75

I—2 0,79
2—4 0,67
5—7 0,72

Но масса, как показывает тот же 
анализ, — лишь один из показателей, 
влияющих на себестоимость восстанов­
ления. Не менее важен и технический 
уровень ремонтного производства. Н а­
пример, для подшипников 202 себестои­
мость восстановления в филиале ГПЗ-4 
составляет 87% себестоимости новых, а 
на ГПЗ-15 — всего 63% , что свидетель­
ствует о хорошей организации произ­
водства. Так что массу, конечно, учиты­
вать нужно, но еще важнее внедрять 
достижения научно-технического про­
гресса в ремонтное производство.

Такой вывод подтверждается и дан­
ными по рентабельности восстановления 
шариковых подшипников и ее зависимо­
сти от их массы: 32,6% восстановленных * 
подшипников массой до 0,5 кг оказа- ( 
лись рентабельными для предприятий, * 
при массе 1 кг процент рентабельных 
случаев возрастает до 59, а при массе 
5—7 кг — до 75%.

Таким образом, при планировании 
уровня себестоимости восстановления 
подшипников различных по массе групп, 
видимо, рационально в качестве крите­
рия экономической целесообразности 
восстановления пользоваться коэффици­
ентом, равным отношению себестоимостей 
восстановленного и нового подшипников. 
Причем для групп подшипников массой 
до 0,5 кг он должен быть не более 0,9;
0,5— 1 — не более 0,8; 1—2 кг — не более 
0,75; 2—4 — не более 0,7; 4—5 — не бо­
лее 0,65; 5—7 — не более 0,6.

Кроме того, нужно провести техниче­
ское перевооружение заводов, решив 
вопросы целесообразности использова­
ния на них оборудования, применяемого 
на ГПЗ, или создания специального бы- 
стропереналаживаемого для выпуска 
мелких серий. И, наконец, нужно решить 
те организационные и методологические 
проблемы, о которых шла речь выше.
В этом — залог повышения роли под­
шипниковой подотрасли в деле лучшего 
обеспечения подшипниками ремонтных 
предприятий всех отраслей народного 
хозяйства.

УДК 621.43.001.63

ПРОЕКТИРОВАНИЕ И ДОВОДКА КАРБЮРАТОРОВ
Канд. техн. наук В^И. ЕРОХОВ, Л. Я. ЛИТВИН 

АЗЛК

Г1  РИ ГО ТО ВЛЕНИ Е горючей смеси оптимального состава 
на всех режимах работы ДВС — одна из основных функ­

ций карбюраторов. Обеспечивается она на стадиях их проек­
тирования и доводки. Наиболее Целесообразная, с нашей точ­
ки зрения, методология обоих этих процессов долж на исходить 
из следующих очевидных соображений.
2 Зак. 257

Оптимальная производительность дозирующих систем кар­
бюратора на основных эксплуатационных режимах может 
быть обеспечена путем совместного выбора различных вари­
антов соответствующих пар топливных и воздушных ж икле­
ров. При этом нельзя не учитывать, что с увеличением ди а­
метра ж иклера главной дозирующей системы разрежение в

Л 
R

TO
М

ПЙ
и 

UL
UQ

n 
п

п
лы

и
ш

п
ш

ш
/ч

лт
! 

1 0
07

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



А
вт

ом
об

ил
ьн

ая
 

пр
ом

ы
ш

ле
нн

ос
ть

, 
19

87
,

ее эмульсионном колодце понижается. В результате сужается 
диапазон режимов, на которых возникает так  называемая 
перекомпенсация, т. е. прекращается подача топлива через 
систему холостого хода. (Перекомпенсация связана с удале­
нием топлива из каналов системы холостого хода и сопро­
вождается подсосом воздуха из проточной части карбю ратора 
через воздушный жиклер главной дозирующей системы, топ­
ливный жиклер и переходные отверстия системы холостого 
хода, т. е. переобеднением топлива воздушной смеси. Она х а ­
рактерна для больших углов открытия дроссельной заслонки 
и обусловлена большими диаметрами жиклеров главной д о ­
зирующей системы или малыми диаметрами жиклеров систе­
мы холостого хода.)

В большинстве конструкций карбю раторов западно-европей­
ских автомобилей перекомпенсацию предупреждают увеличе­
нием, по сравнению с американскими карбю раторами, ж икле­
ров главной дозирующей системы. О днако такой путь приме­
нительно к многокамерным карбю раторам с последовательным 
открытием дроссельных заслонок оказывается недостаточно 
эффективным. Дело в том, что в этих карбю раторах скорость 
воздуха в диффузоре первичной камеры примерно в 2, а р а з­
режение — в 4 раза больше, чем в однокамерных на анало­
гичных режимах. Поэтому перекомпенсация у них наблю да­
ется при меньших нагрузках, а интенсивность ее выше. Т а­
ким образом, для предотвращения переобеднения смеси в 
первичных камерах лучше не увеличивать диаметры ж икле­
ров, а применять экономайзеры с механическим или пневма­
тическим приводом.

Но жиклеры большего диаметра привлекают не только спо­
собностью уменьшать явление перекомпенсации. Их отвер­
стия легче обрабатывать, они реже засоряются механически­
ми примесями в топливе, благодаря им увеличивается ско­
рость транспортирования эмульсии по каналам карбю ратора, 
а значит, сокращается продолжительность переходных про­
цессов, что, в свою очередь, позволяет уменьшить дозу топ­
лива, впрыскиваемого ускорительным насосом. Однако из-за

2  них же увеличивается влияние сопротивления каналов карбю ­
ратора на точность дозирования топлива. Так что даж е выбор 
оптимальных диаметров жиклеров одной лишь главной дози­
рующей системы — дело не простое. А ведь надо еще учесть, 
что в широком диапазоне эксплуатационных режимов работы 
двигателя топливо поступает одновременно из нескольких 
дозирующих элементов и систем карбю ратора. Поэтому поиск 
конкретных дозирующих элементов и систем, требующих уточ­
нения производительности жиклеров для приближения соста­
ва топливовоздушной смеси к оптимальному, на практике 
осуществляют путем перебора различных вариантов и мно­
гократных уточнений в процессе поочередной оптимизации 
производительности систем. Все это требует много времени, 
терпения и труда.

М ежду тем анализ показывает, что трудоемкость отладки 
карбюратора может быть существенно снижена. Д ля этого 
нужно регулировать не все режимы, а лишь наиболее пред­
ставительные из них (контрольные): холостой ход, режимы 
малых и средних нагрузок, а такж е режим полной мощности. 
Такой подход позволяет уже на первом этапе создания к ар ­
бюратора дать правильную оценку приемлемости апробируе­
мых вариантов жиклеров. Причем для оценки выбранных 
вариантов регулировки первичной камеры карбю ратора до ­
статочно учитывать два обстоятельства. Первое: изменение
оптимального состава топливовоздушной смеси при переходе 
от одного режима к другому должно происходить плавно и 
монотонно, а коэффициент избытка воздуха — увеличиваться 
с ростом нагрузки и частоты вращения коленчатого вала дви­
гателя. Второе: на режимах холостого хода, малых и сред­
них нагрузок доля топлива, поступающего из системы холос­
того хода, с увеличением частоты вращ ения коленчатого 
вала и нагрузки двигателя долж на постепенно уменьшаться.

Отсюда следует: путем правильного подбора регулировки 
главной дозирующей системы и системы холостого хода м ож ­
но обеспечить оптимальное дозирование смеси в широком 
диапазоне эксплуатационных режимов. Иными словами, для 
оценки исходного варианта выбранных жиклеров на первом 
этапе подбора регулировок обеих систем достаточно оценить 
показатели работы двигателя лишь на двух контрольных ре­
жимах — тех, которые в значительной степени определяют 
топливную экономичность автомобиля и токсичность отрабо­
тавших газов, а такж е существенно отличаются по частоте 
вращения коленчатого вала, нагрузке двигателя и углу от­
крытия дроссельной заслонки. Кроме того, необходимо, чтобы 
на нагруженном режиме разрежение во впускном трубопро­
воде было не менее 20 кПа и частота вращения коленчатого 
вала составляла 30—70% номинальной, а на менее нагружен- 
ном — разрежение было минимальным, обеспечивающим при-

6  емлемую точность испытаний, и частота вращ ения коленча­

того вала в 2—3 раза превышала минимально возможную 
для данного двигателя.

При увеличении нагрузки и частоты вращения коленчатого 
вала на втором (более нагруженном) контрольном режиме 
доля расхода топлива через систему холостого хода в его 
общем расходе уменьшается несущественно, не оказывает 
заметного влияния на состав топливовоздушной смеси. Сле­
довательно, подбирая производительность системы холостого 
хода, нет необходимости корректировать уже подобранные 
параметры главной дозирующей системы. При проверке же 
приемлемости апробируемых вариантов производительности 
главной дозирующей системы на режиме, где доля расхода 
топлива через систему холостого хода существенна, такая 
корректировка обязательна.

Следует помнить такж е: увеличение нагрузки двигателя на 
втором контрольном режиме до величин, когда разрежение 
во впускном трубопроводе становится меньше нижнего пре­
дела (18,5 кП а), может привести в дальнейшем к завыш е­
нию необходимой производительности главной дозирующей 
системы. Последнее, а такж е уменьшение прибавки величины 
угла опережения заж игания, обеспечиваемого работой ваку­
умного автомата распределителя заж игания, может привести 
к явлению перекомпенсации.

Д алее. При работе двигателя на первом контрольном ре­
жиме 70—80% топлива подается через систему холостого 
хода, что позволяет по показателям работы двигателя доста­
точно надеж но оценивать приемлемость апробируемых вари­
антов производительности этой системы. Но уменьшение час­
тоты вращения коленчатого вала ниже рекомендуемого пре­
дела нежелательно, хотя и обеспечивает дальнейшее увели­
чение доли топлива, подаваемого через систему холостого 
хода. Дело в том, что при очень малой частоте расход топ­
лива через систему холостого хода зависит не только от 
параметров ее топливного и воздушного жиклеров, но и в 
значительной степени — от положения винта «качества», а 
такж е еще не уточненных на данной стадии регулировки кар­
бюратора диаметров и координат переходных отверстий.

Перечисленные требования к контрольным режимам могут 
быть удовлетворительными, если в качестве второго из них 
принять режим работы двигателя, на прямой передаче соот­
ветствующий 90 км/ч (для легкового автомобиля с четырех­
ступенчатой коробкой передач) или 120 км/ч (с пятиступен­
чатой коробкой передач), а в качестве первого р еж и м а— со­
ответствующий скорости 32 км/ч на второй передаче (вось­
мой режим условного городского цикла по ОСТ 37.001.054-74).

После предварительного подбора жиклеров системы холо­
стого хода и главной дозирующей системы первичной камеры 
снимают характеристику холостого хода. Измененные разре­
жение во впускном трубопроводе, содержание окиси угле­
рода и углекислого газа в отработавших газах позволяют 
судить о правильности выбора расположения и пропускной 
способности переходных отверстий системы холостого хода. 
И, если выявляются какие-то недоработки, их устраняют и 
затем корректируют пропускную способность жиклеров этой 
системы.

Когда система холостого хода доведена, проверяется, необ­
ходимы ли дополнительные устройства для коррекции расход­
ной характеристики первичной камеры карбю ратора.

Такая проверка нужна по нескольким причинам. Во-пер­
вых, в связи с тем, что расходная характеристика этой каме­
ры формируется совместно системами холостого хода и глав­
ной дозирующей, при работе карбю ратора возможна, как 

‘сказано выше, перекомпенсация топливовоздушной смеси. 
Во-вторых, топливная экономичность двигателя на режиме, 
соответствующем предельным углам открытия дроссельной за ­
слонки первичной камеры, зависит не только от состава топ­
ливовоздушной смеси, но и от угла опережения зажигания: 
минимальный расход топлива на этом режиме обеспечивается 
при угле заж игания, равном 41° п. к. в., и соотношении рас­
хода воздуха к расходу топлива через жиклеры главной 
дозирующей системы, равном 20,2. О днако на режимах по­
вышенных нагрузок и оптимальном составе обедненной смеси 
величина разреж ения за дросселем для работы вакуумного 
автомата недостаточна. Поэтому смесь по мере уменьшения 
угла опережения заж игания, вызываемого прекращением р а ­
боты вакуумного автомата, нужно обогащать. (Иначе, несмо­
тря на рост коэффициента исполнения, снизится эффективное 
давление в цилиндрах и, как следствие, ухудш атся ездовые 
качества автомобиля.) Причем обогащ ать тем больше, чем 
больше отклонение опережения заж игания от оптимального, 
т. е. у двигателей, фактическая степень сж атия которых с 
целью улучшения топливной экономичности выбрана несколь­
ко большей, чем обеспечивают антидетонационные свойства 
применяемого бензина: детонацию, которая проявляется наи­
более интенсивно на рассматриваемых режимах, приходится
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подавлять путем принудительного уменьшения угла опереже­
ния. Поэтому суммарный «уход» этого угла, оптимального 
при больших степенях сж атия и нагрузках, н о . малых часто­
тах вращения коленчатого вала, значителен, и смесь нужно 
обогащать. Кроме того, ее обогащения требует и то обстоя­
тельство, что при перечисленных условиях растет напряжение, 
потребное для пробоя межэлектродного зазора свечей, из-за 
чего возрастает вероятность шунтирования этого зазора, а 
значит, и вероятность пропусков заж игания.

Экономайзеры с механическим или вакуумным приводом, 
которые применяются для обогащения смеси на рассматри­
ваемых режимах, делают это ступенчато (клапан закрыт или 
открыт), тогда как для хорошей работы двигателя нужно, 
чтобы смесь обогащалась постепенно, с определенной нагруз­
кой и по мере ее возрастания. Решить последнюю задачу уд а­
ется лишь частично подбором момента открытия клапана и 
его оптимальной производительности.

Вторичная камера карбю ратора с последовательным от­
крытием дроссельных заслонок обычно включает в себя три 
дозирующие системы: главную, переходную и эконостат. П од­
бор их регулировок более трудоемок, чем подбор жиклеров 
первичной камеры. И здесь есть свои причины. Во-первых, 
вторичная камера при малых и средних углах открытия дрос­
сельной заслонки должна обеспечивать экономичный состав 
топливовоздушной смеси, а при больших (более 50°) — мощ- 
ностной; во-вторых, при больших углах открытия дроссель­
ных заслонок обеих камер поток воздуха во впускном тракте 
двигателя сильно пульсирует, что наруш ает относительно 
простой характер зависимости меж ду расходами воздуха и 
топлива, характерный для главной дозирующей системы пер­
вичной камеры; в-третьих, на равномерность распределения 
горючей смеси по цилиндрам карбюраторного двигателя, су­
щественно ухудшающейся на режимах полного открытия 
дросселя и близкого к нему, влияет «дальнобойность» струй 
эмульсии, вытекающей из распылителей главной дозирующей 
системы и эконостата, а «дальнобойность», в свою очередь, 
зависит от диаметра воздушных жиклеров распылителей; 
в-четвертых, расход топлива через эконостат вторичной к а ­
меры определяется относительно малыми величинами разре­
жений, поэтому даж е небольшие изменения скоростей вбзду- 
ха на-входе в карбюратор, и, соответственно, давлений в зоне 
расположения балансировочных отверстий поплавковой к а ­
меры, связанные с изменением забора воздуха в воздухоочи­
ститель («зимний-летний»), приводят к существенному изме­
нению расхода топлива через эконостат. То есть при подборе 
регулировок приходится учитывать значительно больше в за ­
имосвязанных факторов, чем в случае первичной камеры. 
Тем не менее он возможен и тоже выполняется в несколько 
этапов.

На первом этапе подбора жиклеров главной дозирующей 
системы камеры целесообразно использовать только один 
контрольный режим, подобранный таким образом, чтобы рас­
ход топлива через эту систему составлял возможно большую 
часть общего расхода топлива через карбю ратор. Судя по 
опыту, им может быть режим: частота вращения коленчатого 
вала — 50% номинальной; угол открытия дроссельной заслон­
ки вторичной камеры — 40—50°. Причем отклоняться от него 
в любую сторону нельзя. Д ело в том, что при уменьшении 
частоты вращения коленчатого вала искажающ ее влияние 
пульсации воздушного потока во впускном тракте на расход­
ную характеристику карбю ратора усиливается, а при возрас­
тании этой частоты или угла открытия дроссельной заслонки 
растет вероятность подачи топлива через эконостат и, следо­
вательно, вероятность уменьшения доли топлива, подаваемого 
в двигатель через главную дозирующую систему вторичной 
камеры. При уменьшении же угла открытия дроссельной з а ­
слонки вторичной камеры увеличивается доля топлива, по­
ступающего в двигатель через ее переходную систему и че­
рез первую камеру, таким образом, уменьшается доля топли­
ва, приходящаяся на главную дозирующую систему вторич­
ной камеры.

Второй этап — предварительная оценка вариантов жиклеров 
переходной системы. В качестве контрольного целесообразно 
использовать такой режим, при котором частота вращения 
коленчатого вала «составляет 35—40% номинальной, а угол 
открытия дроссельной заслонки вторичной к ам еры — 10— 15°. 
Если же оба параметра увеличить, возможна подача топлива

через главную дозирующую систему вторичной камеры, что 
уменьшит долю топлива, проходящего через переходную си­
стему; если частота вращения меньше 35% номинальной, то 
увеличивается искажающ ее влияние пульсации воздушного 
потока во впускном тракте на расходную характеристику 
карбю ратора; если угол открытия дроссельной заслонки 
меньше 10°, уменьшается доля топлива, подаваемого через 
переходную систему; на характеристике, кроме того, начнут 
сказываться не только диаметры жиклеров, но и координаты 
диаметров отверстий переходной системы.

На третьем этапе снимают нагрузочные характеристики дви­
гателя, по которым судят о приемлемости предварительно 
выбранной регулировки главной дозирующей системы второй 
камеры и необходимости введения эконостата в конструкцию 
карбю ратора. Причем качество выбора расположения относи­
тельных диаметров переходных отверстий легко оценивается 
по характеру изменения крутящего момента и расхода топ­
лива в зависимости от угла открытия дроссельной заслонки. 
Например, уменьшение того и другого в начале ее открытия 
или непропорционально большое их нарастание в момент, 
когда кромка заслонки проходит мимо нижнего переходного 
отверстия, говорят о слишком большой величине отношения 
диаметров нижнего и верхнего переходных отверстий.

Производительность дозирующих систем первичной, а так­
ж е главной дозирующей и переходной систем вторичной к а ­
меры, подобранная так, как предлагается методикой, обеспе­
чивает экономичный состав топливовоздушной смеси в широ­
ком диапазоне режимов работы двигателя. Но не всех: на
режимах полного открытия обеих дроссельных заслонок и 
близких к ним (угол открытия заслонки вторичной камеры 
больше 40—60°), пульсация (турбулизация) потока воздуха 
во впускном тракте ведет к обогащению смеси в определен­
ном диапазоне частот вращения коленчатого вала (обычно 
при частотах, равных 25—55% номинальных). То есть здесь 
ее состав становится мощностным без применения каких-либо 
дополнительных специальных обогатительных устройств. Од- 0  
нако для обеспечения такого же состава при большой частоте ~  
вращения коленчатого вала без эконостата во втопичной 
камере не обойтись. Конструктивно эконостат обычно пред- ^  
ставляет собой вертикальный топливный канал, начинающий­
ся под уровнем топлива в поплавковой камере и поднимаю­
щийся практически на максимально возможную высоту в
пределах габаритных размеров карбю ратора, где он перехо­
дит в горизонтальный или наклонный распылитель либо в
эмульсионный канал, ниж няя часть которого выходит в
узкое сечение диффузора, а в верхней части установлен 
воздушный жиклер. Его работа сводится к следующему. При 
увеличении расхода воздуха через карбю ратор до опреде­
ленного предела растет высота столба топлива в вертикаль­
ном топливном канале эконостата. Когда этот канал запол­
нится, а расход воздуха продолжает увеличиваться, из ж ик­
лера канала топливо начинает поступать в смесительную к а­
меру вторичной камеры. Отсюда и условия подборки регули­
ровок эконостата. Необходимо добиваться, во-первых, чтобы 
топливо заполняло вертикальный топливный канал эконоста­
та при частоте вращения коленчатого вала, несколько превы­
шающей частоту, при которой наблюдается мощностной со­
став смеси без эконостата, во-вторых, чтобы производитель­
ность эконостата при этой частоте соответствовала разности 
между расходом топлива, соответствующим мощностному со­
ставу смеси, и расходом во внешней скоростной характери­
стике, обеспечиваемым карбюратором при заглушенном (вы­
ключенном) еконостате.

После подбора регулировки эконостата проводят проверку 
равномерности распределения топливовоздушной смеси по 
цилиндрам на режимах внешней скоростной характеристики. 
Если при этом обнаруживаю тся неполадки, вторичную камеру 
продолжаю т доводить. В частности, уменьшением диаметра 
воздушных жиклеров главной дозирующей системы и эконо­
стата вторичной камеры (при соответствующем подборе ос­
тальных жиклеров этой камеры, обеспечивающих сохранение 
неизменного состава смеси) удается существенно улучшить 
равномерность распределения смеси по цилиндрам двигателя 
при частотах вращения коленчатого вала выше 3000 мин-1 .

Рассмотренная методика, как свидетельствует опыт, дает 
вполне удовлетворительные для инженерных расчетов и вы­
бора регулировок карбю ратора результаты.

2* Зак . 257
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—  КОНСТРУКЦИИ 
АВТОМОТОТЕХНИКИ

УДК 629.114.4-592

ТОРМОЗНЫЕ СИСТЕМЫ АВТОМОБИЛЕЙ ЗИЛ
В. И. МАШ АТИН, Р. А. М Е Л А М УД  

ЗИЛ

Р  АЗВИТИЕ автомобилестроения и 
■ увеличение автомобильного парка 
нашей страны, рост грузоподъемности и 
широкое применение автопоездов насто­
ятельно потребовали пересмотреть кон­
струкции тормозных систем автотранс­
портных средств с целью повышения 
безопасности движения. Новые требова­
ния зафиксированы в ряде отечествен­
ных и международных нормативных д о ­
кументов (ГОСТ 22895—77, ГОСТ

4364—81, П равила №  13 ЕЭК ООН и 
др). Первые отечественные тормозные 
системы с пневматическим тормозным 
приводом, удовлетворяющие этим тре­
бованиям, появились на автомобилях и 
автопоездах КамАЗ (1976 г.). Более 
того, эти системы, разработанные спе­
циалистами ЗИ Л а, не только соответ­
ствовали передовому мировому уровню, 
но по некоторым показателям превзо­
шли тормозные системы автомобилей

ведущих зарубежных фирм. Еще более 
совершенной стала тормозная система, 
которую автозавод имени И. А. Л ихаче­
ва начал с 1979 г. устанавливать на ав ­
томобилях ЭИЛ-133ГЯ и которая в 
1984 г. прошла модернизацию и стала 
применяться на автомобилях-тягачах 
ЗИ Л -130 (ЗИ Л -431410). В принципе та ­
ким же тормозным приводом оборудо­
ван и новый дизельный автомобиль 
ЗИ Л-4331, производство которого н а­
чато в 1986 г. Ведется подготовка про­
изводства модернизированного тормоз­
ного привода и для полноприводных ав ­
томобилей семейства ЗИЛ-131.

Таким образом, на автомобилях ЗИ Л  
применяются сейчас фактически три в а ­
рианта (рис. 1—3) пневматического тор­
мозного привода с высокой степенью их

Рис. 1. С хем а пневматического тор­
м озного  привода  д вухосн ого  авто­
мобиля-т ягача ЗИЛ-4331 (сплош ­
ны е ли н и и  —■ питающие магистрали; 
ш триховые л и н и и  — уп р а вляю щ и е  

магист рали):
I — компрессор; 2 — регулятор д а в ­
лени я; 3 — предохран итель против 
зам ер зан и я ; 4 — клап ан  контроль­
ного вы вода; 5 — воздуш ный б а л ­
лон д л я  конденсации  влаги ; 6 — 
защ итны й двухконтурны й клапан ; 
7 — датчи к паден ия давлен и я; 8 — 
воздуш ны й баллон  вспом огатель­
ной тормозной систем ы  и других 
потребителей; 9 — воздухорасп реде­
литель; 1 0 — пневм атический кран;
I I  — датчи к сигнала торм ож ения;
12 — м анометр; 13 — кран слива 
кон денсата ; 1 4 — воздуш ный б а л ­
лон передних торм озов; 1 5 — з а ­
щ итный трехконтурны й клапан ; 
16 —  зум м ер; 17 — сигнальны е л а м ­
пы; 18 — пневмоцилиндр привода 
заслонки  вспом огательного торм о­
з а ; 19 — пневмоцилиндр вы клю че­
ния подачи топли ва; 20 — воздуш ­
ный баллон  задн и х  тормозов; 21 — 
воздуш ны й баллон  стояночного тор­
м оза и торм озов прицепа; 22 —
двухм апистральны й клапан ; 2 J — 
защ и тны й  одинарны й клапан ; 24 — 
кран  стояночного торм оза; 25 —
ускорительны й к л ап ан ; 26 — тор­
м озная передн яя  кам ера ; 27 — к л а ­
пан ограничения давлен и я; 28 —
тормозной двухсекционны й кран;
29 — зад н я я  торм озн ая  кам ера;
30 — клапан  бы строго расторм аж и-
ван ия; 31 — пруж инны й эчергоак- 
кум улятор; 32 — регулятор торм оз­
ных сил; 33 —  упругий элем ент; 
34 — клап ан  управления однопро­
водным приводом прицепа; 35 и
36 — соединительны е головки; 37 — 
клап ан  управлен ия двухпроводны м 
приводом прицепа; 38 — защ итны й

клап ан  обрыва

Рис. 2. С хем а пневматического тор­
м озного  привода  двухосн ого  оди­
ночного автомобиля ЗИЛ-4314 
(об озн ачения  те же, что на рис. 1)
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Рис. 3. С хема пневмат ического тор­
м озного привода  трехосного п о лн о ­
приводного  авт омобиля ЗИЛ-4334  
(обозначения те же, что на рис. 1)

унификации. Каждый из этих вариантов 
включает раздельную (по осям) рабо­
чую, а такж е стояночную и запасную 
тормозные системы; для дизельного а в ­
томобиля, кроме того, предусмотрена и 
вспомогательная тормозная система.

Во всех схемах тормозные силы регу­
лируются в зависимости от загрузки ав ­
томобиля, устройства контроля работо­
способности тормозных систем, сигнали­
зации торможения и аварийного состоя­
ния систем. Во всех приводах посторон­
ние потребители подпитываются сжатым 
воздухом через защитный клапан, поэ­
тому их работа или неисправность не 
вызывает падения давления в приводе 
более чем на 20%, а сам сжатый воз­
дух очищается. С одерж ащ аяся в нем 
влага в холодное время года не зам ер­
зает благодаря спиртовому предохрани­
телю. Время наполнения привода с ж а ­
тым воздухом до 65% номинального 
давления не превышает 6 мин, а до 
100% — 9 мин. Запас сж атого воздуха 
позволяет выполнить восемь тормож е­
ний с эффективностью запасной тормоз­
ной системы (при этом давление в 
приводе прицепа падает меньше, чем 
на 50%) и дает возможность более трех 
раз растормозить пружинные энергоак­
кумуляторы. Защитные клапаны обеспе­
чивают постоянную подпитку исправных 
контуров и торможение с заданной эф ­
фективностью при любом повреждении, 
в том числе при отрыве прицепа (тягач 
тормозится с эффективностью, предпи­
санной для запасной тормозной систе­
мы), исключают одновременное воздей­
ствие на тормозной механизм приводов 
рабочей и запасной (стояночной) тор­
мозных систем.

Быстродействие тормозного привода 
полностью соответствует установленным 
требованиям. Так, при нажатии на пе- 
лэль тормоза за 0,2 с время срабаты ва­
ния тормозных камер тягача меньше 
0,6 с, а прицепа — меньше 0,4 с (при 
запаздывании магистралей привода при­
цепа, меньшем 0,2 с); время расторма- 
живания тормозных камер тягача мень­
ше 0,9 с, а срабатывания магистралей 
прицепа — меньше 0,6 с.

Привод удовлетворяет и требованиям 
по герметичности: падение давления в 
нем не превышает 0,05 М Па за 30 мин 
в расторможенном состоянии и за 
15 мин — в заторможенном.

Базовый тормозной привод автомоби­
лей ЗИ Л  — привод (см. рис. 1) авто­
мобиля-тягача. Его разделение по мос­
там осуществлено при помощи двухсек­
ционного тормозного крана 28, приво­
димого в действие тормозной педалью. 
В привод включены аппараты, регули­
рующие тормозные силы в зависимости 
от загрузки автомобиля (автопоезда). 
Задние тормозные механизмы рабочей 
системы являются одновременно меха­
низмами стояночного и запасного тор­
мозов. Во всех случаях в действие они 
приводятся при помощи тормозных к а ­
мер и выполненных за одно целое с 
ними пружинных энергоаккумуляторов. 
Стояночная тормозная система обеспе­
чивает автомобилю неподвижность чис­
то механическим воздействием на з а ­
тормаживаемые колеса и управляется 
через ручной кран 24 обратного дей­
ствия, а тормозные механизмы приво­
дятся от пружинных энергоаккумулято­

ров 31. Запасная тормозная система 
обеспечивает остановку автомобиля в 
случае полного или частичного выхода 
из строя рабочей тормозной системы. 
Упра1вляется она тем ж е краном 24 
обратного действия, который изменяет 
давление воздуха, сжимающего силовую 
пружину энергоаккумуляторов и регу­
лирует интенсивность торможения.

Дизельные автомобили ЗИ Л  обору­
дуются, как уж е упоминалось, вспомо­
гательной тормозной системой с меха­
низмами, перекрывающими" выпускные 
трубопроводы двигателя и отключаю­
щими подачу топлива. Она уменьшает 
нагрузку колесных тормозных механиз­
мов, следовательно, увеличивает срок 
их службы. Управляют механизмами 
вспомогательной тормозной системы 
кнопочным пневматическим краном 10. 
В приводе предусмотрено аварийное 
растормаживание пружинных энергоак­
кумуляторов. Делается это двумя спо­
собами: нажатием на кнопку крана 10 
(при этом сжатый воздух подается в 
энергоаккумулятор) или при помощи 
специальных винтов, расположенных в 
пружинных энергоаккумуляторах.

Привод прицепа — комбинированный 
(одно- и двухпроводный) и срабаты вает 
при работе привода любой тормозной 
системы тягача, в том числе каж дого 
из контуров рабочей системы.

Системы аварийной (световой и аку ­
стической) сигнализации о неисправно­
стях в пневматическом тормозном при­
воде, включения сигналов торможения, 
а такж е включения электромагнитного 
клапана тормозов прицепа при тормо­
жении тягача приводятся в действие 
электропневматическими выключателями, 
встроенными в различные точки пневма­
тического тормозного привода. Есть в при­
воде и клапаны контрольного вывода, 
предназначенные для проведения диаг­
ностики состояния тормозных систем.

В процессе создания модернизирован­
ного пневматического тормозного при­
вода была выявлена необходимость р аз­
работки его варианта для одиночных 
автомобилей (автокраны, энергетиче­
ские установки и др.). И такой вариант 
создан (см. рис. 2). От базового он 
отличается отсутствием элементов, обес­
печивающих торможение прицепа, и

регулятора тормозных сил. Разработан 
такж е и привод для трехосных полно­
приводных автомобилей ЗИ Л  (см. 
;рис. 3). Он отличается от привода трех­
осного автомобиля ЭИЛ-133ГЯ отсут­
ствием энергоаккумуляторов и органов 
управления ими, а такж е регуляторов 
тормозных сил.

Стояночное торможение этих автомо­
билей осуществляется при помощи цен­
трального трансмиссионного тормоза с 
механическим приводом, а запасное — 
каждым из двух контуров привода ра­
бочих тормозов, обеспечивающих тор­
можение колес двух мостов при возник­
новении любой неисправности в тормоз­
ном приводе (А. с. №  1027071, СССР). 
В приводе применен такж е специальный 
защитный клапан 38 обрыва, обеспечи­
вающий автоматическое торможение при­
цепа в случае разрушения управляющей 
магистрали.

При создании всех вариантов тор­
мозной системы особое внимание уде­
лялось вопросам унификации и взаимо­
заменяемости пневмоаппаратуры, соста­
вляющей основу тормозных приводов. 
И теперь практически все грузовые ав ­
томобили и автопоезда, а такж е авто­
бусы с пневматическим тормозным приво­
дом (ЗИ Л , МАЗ, КрАЗ, КамАЗ, КАЗ, 
Л А З, ЛиАЗ и др.) имеют высокую степень 
унификации и оборудованы одинаковы­
ми пневмоаппаратами. Рабочие тормоз­
ные механизмы новых автомобилей ЗИ Л  
остались такими же, что и на выпус­
кавшихся ранее модифицированных. 
Это барабанные тормоза с двумя внут­
ренними колодками и разжимным ку­
лаком. Фрикционные колодки выполне­
ны по эпюре ее износа, что позволяет 
наиболее рационально использовать 
фрикционный материал и повышает хо­
димость тормоза. Введены ролики меж ­
ду разжимным кулаком и колодками 
(для уменьшения трения в этой паре), 
а такж е изменен профиль разжимного 
кулака (для более полного использова­
ния толщины фрикционной накладки), 
что значительно повысило долговечность 
тормозных механизмов. Начато произ­
водство бесфланцевых тормозных камер, 
в которых крышка крепится к корпусу 
при помощи хомутов, а не болтовым 
соединением, как раньше, что повысило
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эффективность рабочих тормозных ме­
ханизмов (при сохранении габаритных 
размеров тормозных камер) и значи­
тельно увеличило долговечность мем­
бран.

Но пневматический тормозной привод 
новых автомобилей ЗИ Л  имеет все-таки 
некоторые отличия от известного при­
вода автомобилей КамАЗ. Так, в нем 
применены автоматические соединитель­
ные головки 35 в двухпроводном при­
воде прицепа, что дало возможность от­
казаться от разобщительных кранов. В 
привод стояночной и запасной тормоз­
ных систем введены двухмагистральный 
клапан 22 для предотвращения перегру­
зки тормозных механизмов при одно­
временном действии тормозной камеры и 
пружинного энергоаккумулятора, а так­
же буксирный клапан (его роль выпол­
няет клапан 4 контрольного вы вода), 
позволяющий питать привод буксируе­
мого автомобиля сжатым воздухом от 
автомобиля-тягача. Значительно отлича­
ется конструкция арматуры трубопро­
водов и шлангов: здесь применены мет­
рические резьбы с поворотными уголь­
никами и тройниками, что позволило 
наиболее рационально осуществить про­

кладку трубопроводов и сделать их бо­
лее технологичными (их прокладка вы ­
полнена так, что любой трубопровод на 
автомобиле демонтируется и монтиру­
ется без дем онтаж а других
узлов пневматического тормозного 
привода). Д ля  обеспечения герметично­
сти пневматических систем широко при­
меняются различные уплотнительные 
композиции, червячные хомуты (впервые 
в отечественной практике), что дало 
возможность отказаться от производ­
ства большого количества арматуры в 
запасные части и сократить расход про­
ката. Привод монтируется на автомо­
биле отдельными блоками, включающи­
ми группу тормозных аппаратов с со­
единяющими их трубопроводами, что 
дало возможность собирать и проверять 
блоки вне основного сборочного кон­
вейера, повысило качество сборки.

Таким образом, новый привод и его 
варианты соответствуют всем современ­
ным требованиям. О днако работы по 
его совершенствованию продолжаю тся. 
В частности, они связаны с исследова­
нием возможности применения четырех­
контурного защитного клапана, что 
должно упростить тормозной привод, а

такж е измененного ручного тормозного 
крана с автономным растормажива-нием 
прицепа. Предполагается заменить пре­
дохранитель замерзания конденсата на 
адсорбционный воздухоосушитель, а
фибровые и металлические прокладки — 
на резиновые и пластмассовые. Прово­
дятся такж е экспериментальные работы 
по замене металлических трубопроводов 
пластмассовыми, что позволит значи­
тельно уменьшить расход металла, а
такж е трудоемкость изготовления и
сборки системы. Заверш ается отработка 
конструкции автоматических регулиро­
вочных рычагов, применение которых 
существенно уменьшит трудоемкость 
технического обслуживания. Очень в аж ­
ным этапом модернизации тормозных 
приводов грузовых автомобилей ЗИ Л  
станет внедрение антиблокировочной си­
стемы тормозов (А БС): в 1986 г. выпу­
щена первая партия шасси автомобилей 
ЗИ Л-4314, укомплектованных АБС оте­
чественного производства.

Таким образом, тормозные системы ав ­
томобилей ЗИ Л  обновились, стали бо­
лее совершенными, надежными и удоб­
ными в эксплуатации.

УДК 629,113.004

ПЕРСПЕКТИВНЫЕ АТС ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ АВТОМОБИЛЕЙ
®  Канд. техн. наук А. А. СЛЫХОВ, Т. М. ГЕРЕШКИНА

.ы ИПК Минавтопрома, 8НИИГПЭ

\ \  АССОВЫЙ выпуск автомобилей со- 
здал проблему их доставки потре­

бителю, а такж е автомобильных ш ас­
си — на смежные производства. Д ля 
легковых автомобилей она, на первый 
взгляд, решена: их давно уже перево­
зят на специальных АТС, размещ ая 
обычно в два яруса. Однако конструк­
ции таких АТС, как показывает анализ

Он представляет собой раму 1, выпол­
ненную в виде полуарки с опорно-сцеп­
ным устройством 2 для соединения с 
тягачом. На ее втором ярусе имеется 
опорный настил для размещения легко­
вых автомобилей, а на первом — грузо- 
несущая площ адка 3, шарнирно соеди­
ненная с рамой (при помощи гидроци­
линдров 4 она опускается при погрузке

счет чего снижается общая габаритная 
высота транспортного средства. Однако 
конструкция при этом оказывается зн а­
чительно сложнее, чем в предыдущем 
случае.

На 50% повышает, по сравнению с 
используемыми в настоящее время АТС, 
грузонасыщенность устройство по па­
тенту №  4369008 (СШ А). Благодаря 
ему можно перевозить 12 легковых ав ­
томобилей, обеспечивая при этом длину 
АТС в пределах допустимой. Это транс­
портное средство включает (рис. 2) тя ­
гач и прицеп с двумя ярусами платформ 
на каждом из них. При погрузке и раз­
грузке платформы превращ аю тся в д о ­
рожки от прицепа до тягача, а после 
загрузки преобразуются в ряд сориен­
тированных под разными углами пло­
щадок. Пульт управления размещен на 
раме тягача.

Все больше появляется АТС для пе­
ревозки грузовых автомобилей, потому 
что в отдельных случаях их доставка та ­
ким образом выгоднее, чем своим ходом 
(меньше расходы на обратную доставку 
водителей и тягово-сцепных устройств, 
а такж е изнашивание необкатанных 
узлов и деталей доставляемых потреби­
телям автомобилей). Например, Ц ПКТБ 
«Автоспецоборудование» разработаны и 
испытаны полуприцепы для перевозки 
двух шасси автомобилей КамАЗ со 
скоростью 80 км/ч. Есть такие АТС и 
за рубежом. Так, на сочлененном АТС 
по патенту" №  3993342 (США) могут 
перевоз-иться как грузовые, так и лег­
ковые автомобили (пикапы). Д ля этого 
рама прицепа снабжена подъемными

Рис. 1

запатентованных за рубежом техниче­
ских решений, продолжает совершен­
ствоваться. При этом можно выделить 
два направления конструирования— со­
члененные и одиночные транспортные 
средства.

Примером первого направления может 
служить полуприцеп, предлагаемый аме­
риканским патентом №  4278375 (рис. 1).

и разгрузке — так же, как и задний ко­
нец полуприцепа при погрузке-разгруз­
ке второго яруса).

В заявке №  2226300 (Ф ранция) пред­
ложена конструкция, которая обеспечи­
вает перевозку автомобилей в полож е­
нии, близком к вертикальному: автомо­
били загруж аю тся на опорные площ ад­
ки, которые затем поворачиваются, за
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Рис. 3

опорами задних колес автомобилей, ко 
торые устанавливаются на раме прице­
па. Один автомобиль размещают над 
кабиной тягача.

Полуприцеп по американскому патен­
ту № 3145043 позволяет перевозить 
грузовые автомобили различных разм е­
ров и форм, для чего автомобили второ­
го яруса размещаются на шарнирно 
закрепленных на раме прицепа площ ад­
ках, перемещаемых гидроцилиндрами.

При конструировании одиночных ЛТС 
для перевозки автомобилей в основном 
идут по пути облегчения и ускорения 
погрузки-разгрузки, а такж е увеличения 
грузонасыщенности. Например, заявка 
№ 3409405 (Ф РГ) предлагает АТС 
(рис. 3), состоящее из рамы /, опорных 
стоек 2, на которых установлены верх­
няя платформа 3 и опорная площадка 4. 
Задние концы рамы и платформы снаб­
жены выдвижными аппарелями 5. П о­
грузка облегчается опусканием платф ор­
мы и выдвижением аппарелей.

При помощи устройства по патенту 
№ 3338358 (Ф РГ) можно перевозить

легковые автомобили на любом грузовом 
автомобиле. Д ля этого на шасси мон­
тируется рама с опорными стойками, к 
которым крепится платформа второго 
яруса.

Автотранспортное средство (рис. 4) 
по заявке №  46-15524 (Япония) позво­
ляет компактно разместить до пяти лег­
ковых автомобилей. Оно состоит из 
рамы 1 с платформой 2 второго яруса, 
снабженной наклонными опорными пло­
щадками 3. Каждый автомобиль второ­
го яруса закреплен на опорах 4 под 
передние и задние колеса.

.-"7

В целях повышения грузонасыщенно­
сти АТС для перевозки грузовых авто­
мобилей широко используют разность 
высот их кабины и кузова. Например, 
по заявке № 50-34295 (Япония) АТС 
(рис. 5) выполнено с удлиненной плат­
формой / , снабженной опорными пло­
щадками для размещения автомоби­
лей 2 второго яруса. На первом ярусе

установлен один грузовой автомобиль
3. Опорные площадки поднимаются и 
опускаются гидроцилиндрами 4 посред­
ством гибких связей 5. Недостаток кон­
струкции — высокое положение центра 
масс груженого АТС за счет размещения 
в верхнем ярусе двух автомобилей.

Перспективное направление конструи­
рования сочлененных и одиночных авто­
транспортных средств для перевозки 
главным образом легковых автомоби­
лей — создание кузовов закрытого 
типа. Они защ ищ аю т автомобили от ат ­
мосферных и других повреждений и 
сохраняют их лакокрасочное покрытие. 
Одно из таких АТС предлагает патент 
№ 4371298 (СШ А), согласно которому 
передние колеса перевозимых автомо­
билей устанавливаю тся в соответствую­
щие углубления в платформе, а зад ­
н и е— в наклонных опорных секциях, 
выполненных выштамповкой из плат­
формы. Основное достоинство конструк­
ц и и — съемная платформа и низкая 
стоимость (за счет изготовления всех 
ее элементов из гофрированного карто­
на).

УДК 621.43.04

ТРЕБОВАНИЯ К СОВРЕМЕННЫМ 

СИСТЕМАМ ЗАЖИГАНИЯ
А. Л. РУМЯНЦЕВА, С. С. САЛКИН, канд. техн. наук В. И. ЧЕПЛАНОВ  

НИИавтоприборов

р  О ВЕРШ ЕНСТВОВАНИЕ аппара- 
^  тов зажигания — результат развития 
современных автомобильных двигателей 
(увеличения их степени сж атия и час­
тоты вращения коленчатого вала, обед­
нения состава рабочей смеси), которое 
ведет к необходимости форсирования 
основных параметров системы заж и га­
н и я — таких, как вторичное н апряж е­
ние, энергия и длительность искрового 
разряда.

Но в классической батарейной систе­
ме зажигания возможности их повыше­
ния ограничивались работоспособностью- 
контактов прерывательного механизма. 
При замене контактов полупроводнико­
выми ключами мощность, коммутируе­
мая в первичной цепи катушки заж и га­
ния, была несколько увеличена, однако 
к существенному повышению энергети­
ческих параметров искрового разряда 
это не привело: при увеличившихся час­
тотах вращения коленчатого вала воз­
никли ограничения, связанные с недо­
статком времени, которое необходимо 
для накопления энергии в первичной 
обмотке катушки зажигания. Устранить 
их удалось только после создания для 
электронных систем устройств автом а­
тического регулирования периода н а ­
копления энергии в зависимости от час­
тоты вращения коленчатого вала. Это,

на наш взгляд, по-новому ставит и 
вопрос о требованиях к выходным па­
раметрам современных систем заж и га­
ния.

В настоящее время основным ' п ара­
метром, задаваемы м техническими тре­
бованиями на систему заж игания, я в ­
ляется, как известно, величина вторич­
ного напряжения. В соответствии с 
ОСТ 37.003.003-70 его величина опреде­
ляется как пробивное напряжение на 
свече, умноженное на коэффициент з а ­
паса, нормируемый при определенных 
шунтирующих и емкостных нагрузках.

Такой подход себя оправдывал, пока 
частотные параметры высоковольтного 
импульса разных систем заж игания от­
личались незначительно. Но, когда поя­
вилась возможность регулировать час­
тоту высоковольтного импульса (в си­
стемах заж игания с нормированным вре­
менем накопления энергии), нормирова­
ние только коэффициента запаса без 
учета частотных свойств этого импульса 
стало неоправданным.

Действительно, если сравнить приме­
няемые на отечественных автомобилях 
типы систем заж игания, имеющие раз­
личные частотные характеристики высо­
ковольтного импульса и, соответственно, 
различные характеристики добротности

при его одинаковой амплитуде, то легко 
выявить ряд любопытных обстоятельств.

Например, при шунтирующей нагруз­
ке Rm =  3 мОм отношение амплитуды 
при реальной шунтирующей нагрузке к 
амплитуде при отсутствии нагрузки вто­
ричного напряжения сравниваемых си­
стем составляет 0,74—0,89, т. е. при 
одинаковом вторичном напряжении, 
развиваемом без нагрузки, разница ре­
альных вторичных напряжений составит 
~ 1 5 % . Чтобы сделать его одинаковым 
для четырех систем и в соответствии с 
ОСТ 37.003.003-70 (для случая, когда 
пробивное напряжение на свече состав­
ляет 18 кВ, а коэффициент запаса 1,4) 
равным 25,2 кВ, для первого типа си­
стемы заж игания амплитуду импульса 
при отсутствии шунтирующей нагрузки 
пришлось бы сделать равной 28,3 кВ, 
а для второго, третьего и четвертого — 
соответственно 29, 29,1 и 34 кВ. Если 
же нормировать величину коэффициен­
та запаса при 7?ш =  1 мОм, то относи­
тельная амплитуда по этим типам си­
стем заж игания должна изменяться от 
0,61 до 0,83. И для обеспечения тех же
25,2 кВ в системе с катушкой заж ига­
ния типа Б114 (четвертый тип системы 
заж игания) амплитуду импульса без 
шунтирующей нагрузки потребуется уве­
личить до 41,3 кВ, а в системе с катуш ­
кой типа 27.3705 — до 30,4 кВ. Очевид­
но, что четвертая система, хотя и обес­
печивает при /?ш =  1 мОм необходимую 
величину вторичного напряжения и 
необходимый коэффициент запаса, в 
рамках традиционных конструкций прак­
тически нереализуема без значительного 
удорожания и увеличения габаритных и 
массовых показателей, так как ее вы­
соковольтная изоляция должна будет
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выдерживать напряжение свыше 40 кВ. 
Следовательно, потребуется увеличить 
закраины в намотке обмоток, усилить 
межслоевую изоляцию, применить более 
дорогие изоляционные материалы, высо­
ковольтные провода и т. д.

Частотные свойства вторичного им­
пульса системы заж игания могут быть 
охарактеризованы различным образом: 
периодом времени, в течение которого 
этот импульс нарастает от 0,1 до 0,9 
его амплитудной величины или от 1,5 
до 15 кВ; мгновенной или средней ско­
ростями нарастания его переднего 
фронта.

При определении как времени, так и 
скорости нарастания импульса по изме­
нению его амплитуды от 0,1 до 0,9 м ак­
симума при искаженной форме верши­
ны импульса возможны существенные 
погрешности. Если те же параметры оп­
ределять по диапазону изменения н а­
пряжения, как того требует стандарт 
ISO /D IS 6518/2, то погрешности невели­
ки, поскольку точка отсчета находится 
на крутой, практически линейной части 
фронта вторичного напряжения.

Но выбор величины вторичного н а ­
пряжения, до которого нужно отсчи­
тывать время, в принципе, не имеет 
существенного значения. Важно, чтобы 
оно находилось на кругой части фрон­
та. Поэтому, например, при проектиро­
вании системы заж игания для двигате­
ля ВАЗ-2108 скорость нарастания амп­
литуд измерена не от 1,5 до 15 кВ, а 

о  от 2 до 20 кВ.
Второй параметр, характеризующий 

«Э чувствительность системы заж игания к 
внешним, нагрузкам, — внутреннее дина­
мическое сопротивление источника иск­
ры, которое определяется как величина 
шунтирующего сопротивления, уменьша­
ющая вторичное напряжение до задан­
ного уровня (термин «внутреннее ди­
намическое сопротивление» говорит о 
том, что эта величина нормируется для 
переходного процесса и следовательно, 
является не чисто резистивной, а комп­
лексной).

Внутреннее динамическое сопротивле­
ние такж е может определяться двояким

образом: либо по величине внешней н а ­
грузки (Rw  и С ш), которая снижает 
амплитуды вторичного напряжения си­
стемы в 2 раза, либо по ее же величи­
не, которая снижает вторичное напря­
жение до 15 кВ.

С хем а изм ерен ия  параметров искрового  р а з ­
ряда:

I  — катуш ка за ж и ган и я ; 2 — разряд н и к  с з а ­
зором 1,5 мм; 3 — ем кость ш ун та; 4 — сопро­
тивление ш ун та; 5 — вы соковольтны й д ел и ­
тель; 6 — осци ллограф ; 7 — разр яд н и к  с з а з о ­

ром 4,5 мм; 8 — индикатор тока р азр яд а

Внутреннее динамическое сопротивле­
ние однозначно связано с частотными 
параметрами высоковольтного импульса: 
чем выше собственная частота колеба­
ний контура источника высоковольтного 
импульса и соответственно крутизна им­
пульса высокого напряжения, тем мень­
ше величина этого сопротивления и чув­
ствительность системы заж игания к 
шунтирующим загрязнениям на свечах.

Если частотные параметры высоко­
вольтного импульса и внутреннее дина­
мическое сопротивление определяются 
абсолютным методом, т. е. без привязки 
к конкретным величинам развиваемого 
вторичного напряжения, то меж ду ско­
ростью нарастания импульса и сопро­
тивлением существует однозначное со­
ответствие и, таким образом, в техниче­
ских требованиях на систему заж игания 
нужно задавать  лишь один из этих п а ­
раметров. Если ж е скорость нарастания 
и-мпульса и внутреннее динамическое 
сопротивление определяются относитель­
но 15 кВ или другого фиксированного 
уровня, то раздельно задавать эти 
параметры в принципе возможно. Н а­
пример, у систем заж игания, имеющих 
форму импульсов высокого напряжения 
с одинаковой крутизной переднего фрон­

та, при 15 кВ действительные собствен­
ные частоты могут быть различны, сле­
довательно, отличаются и их внутренние 
динамические сопротивления.

Длительность и энергия искрового 
■разряда задаю тся в технических требо­
ваниях на систему заж игания при фик­
сированных величинах испытательного 
искрового промежутка и нагрузки вто­
ричной цепи. Кроме того, современные 
методы экспериментального определения 
этих параметров предусматривают учет 
влияния дополнительного искрового про­
меж утка меж ду бегунком и боковым 
электродом крышки распределителя, а 
такж е наличия помехоподавительных 
резисторов в высоковольтной цепи. Н аи­
более обобщенной схемой измерений п а­
раметров искрового разряда является 
схема, показанная на рисунке. В ней 
искровой промежуток 2 равный 1,5 мм 
(ОСТ 37.003.073-85), имитирует искро­
вой промежуток распределителя заж и ­
гания (для систем заж игания с высоко­
вольтным распределением энергии) ли­
бо искровой промежуток свечи при 
отсутствии давления сж атия одного из 
пары цилиндров, подсоединенных к 
двухвыводной катушке заж игания.

Приведенные выше соображения по­
казывают: применяемые в электронных 
системах заж игания устройства регули­
рования периода накопления энергии 
позволяют при заданном уровне высо­
кого напряжения целенаправленно фор­
мировать такие параметры импульсов 
заж игания, как мгновенная скорость н а ­
растания фронта высоковольтного им­
пульса и его длительность, а такж е
энергию искрового разряда. Поэтому в 
технических требованиях на систему з а ­
жигания должны задаваться их числен­
ные величины. Например, для систем
заж игания современных отечественных 
и зарубежных легковых автомобилей 
типичны такие величины при Rm —
=  1 мОм <и Сш =  50 пФ: вторичное н а ­
пряжение при пуске д ви гател я— 18— 
20 кВ; скорость нарастания фронта вы­
соковольтного импульса — 500—700 В/ 
мкс; время его н арастан и я— 1,5—2 мс; 
энергия искрового разряда — 35—50
мДж.

УДК 629.113-526-522«71»

ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ РУЛЕВЫХ МЕХАНИЗМОВ 

С ГИДРАВЛИЧЕСКИМ УСИЛИТЕЛЕМ
В. И. КАПЛИН, М . М . БАХМУТСКИИ, Л. Л. ГИНЦБУРГ 

НАМИ

Д  НАЛИЗ мировой автомобильной 
* *  продукции показывает: к середине 
80-х годов рулевое управление с гид­
равлическим усилителем имели все гру­
зовые автомобили 4X 4 полной массой 
свыше 10 т, 60% грузовых автомобилей 
4X 2 полной массой 7,8— 10 т, но на 
таких же автомобилях полной массой 
4,3—6 т усилители не устанавливались; 
55% полноприводных грузовых и грузо­
пассажирских автомобилей полной мас­
сой до 3,5 т, 10% грузовых и грузопас­
сажирских автомобилей (общего назна­
чения и специализированных) полной 
массой 1,1—3,5 т комплектовались гид­
равлическим усилителем (26 моделей из 
271), а также около 55% легковых авто­
мобилей среднего класса (кроме того, на 
39% автомобили этого класса оснащ а­
лись усилителем по ж еланию  потребите-

Таким образом, статистика свидетель­
ствует, что за последнее десятилетие 
область применения усилителей распро­
странилась на полноприводные автомо­
били с малой (до 3,5 т) полной массой, 
а такж е на легковые автомобили сред­
него класса и продолжает распростра­
няться на грузопассажирские и грузовые 
автомобили 4X 2 с малой полной мас­
сой. В перспективе следует ожидать, 
что область применения усилителей рас­
пространится и на легковые автомобили 
малого класса, а на грузовых и грузо­
пассажирских автомобилях малой мас­
сы, нагрузка на управляемые колеса 
которых не превышает 16 кН и легко­
вых автомобилях среднего класса они 
станут применяться еще более широко. 
Дело в том, что при небольших нагруз­
ках на управляемые колеса усилитель 
является не только средством обеспече­

ния достаточной легкости рулевого 
управления (она может быть достигну­
та и без усилителя), но и служит 
инструментом улучшения эксплуатаци­
онных свойств автомобиля, в частности, 
его управляемости. И общее направле­
ние развития рулевых механизмов исхо­
дит именно из этого. Причем так, что 
совершенствование выходных характе­
ристик рулевого управления сопровож­
дается снижением его массы и габарит­
ных размеров, а такж е повышением 
долговечности (ведущие специализиро­
ванные европейские и американские 
фирмы, производящие рулевые меха­
низмы, либо уже сегодня обеспечили 
ресурс своей продукции, равный 
500 тыс. км пробега, либо ставят зад а­
чей достичь этой величины).

Рассмотрим основные технические ре­
шения, которые уже реализованы или 
будут осуществлены в ближайшие годы 
в зарубежных конструкциях рулевых 
механизмов с гидравлическим усилите­
лем и которые, видимо, сохранятся в 
течение 10— 15 ближайших лет.

О с н о в н а я  к о н с т р у к т и в н а я  
с х е м а  р у л е в о г о  м е х а н и з м а  с 
г и д р а в л и ч е с к и м  у с и л и т е ­
л е м — это схема интегральная, пришед­
шая на смену схеме с автономным
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гидравлическим усилителем, представля­
ющим собой отдельный агрегат (или аг­
регаты). Д ля автомобилей с большой 
(более 8 т) нагрузкой на управляемую 
ось, видимо, сохранится полуинтеграль- 
ная схема в виде комбинации инте­
грального рулевого механизма с допол­
нительным силовым цилиндром (комби­
нация позволяет использовать рулевые 
механизмы тяжелых грузовых автомоби­
лей для специальных машин).

Т и п ы  м е х а н и ч е с к о й  п е р е д а ­
чи р у л е в о г о  м е х а н и з м а .  П рак­
тически уже не применяются и, по всей 
видимости, не имеют перспектив широ­
кого применения червячные («глобо­
идальный червяк-ролик»), кривошипные 
(«винт-гайка-кривошип») и винтовые 
(«винт-гайка») передачи. Д ля грузовых 
автомобилей, автобусов и легковых ав ­
томобилей большого и среднего класса 
чаще всего используются двухсту1 ^ .ч а -  
тые передачи, состоящие из шариковин­
товой пары и передачи «рейка-сектор»; 
для легковых автомобилей среднего и 
малого классов — в основном односту­
пенчатые передачи «шестерня-рейка». Об 
этом говорят следующие данные: в се­
редине 80-х годов практически все гру­
зовые автомобили 4X 2 полной массой 
свыше 10 т оборудовались передачей 
«винт-шариковая гайка и рейка-сек­
тор», а из 53 моделей грузовых автомо­
билей 4X 2 полной массой 7,8— 10 т — 
такие передачи имели 30, «червяк-ро­
лик» — 23; из 87 моделей полнопривод­
ных грузовых и грузопассажирских ав ­
томобилей соответственно 76 и 6, а пе­
редачи «винт-гайка-кривошип»— 2 (по 
трем моделям данных нет); из 26 моде­
лей грузовых и грузопассажирских 
автомобилей 4X 2 полной массой 3,5 т, 
оснащенных гидравлическим усилите­
лем, передачу «винт-шариковая гайка» 
и «рейка-сектор» имели 19, «шестерня- 
рейка»— 7; на 74% легковых автомоби­
лей среднего класса использовалась пе­
редача «шестерня-рейка», на 26% — 
«винт-шариковая гайка и рейка-сектор».

Новым перспективным конструктив­
ным решением в самой двухступенчатой 
передаче является трехзубый сектор 
(вместо распространенного в конструк­
циях механизмов предыдущего поколе­
ния пятизубого), который позволяет 
несколько снизить металлоемкость пе­
редачи. В частности, трехзубый сектор 
3 З а к . 257

Рис. 1. Р аспределит ель  «Б ен д и - 
б ерика» в  инт егральны х р у л е ­
вы х м еха н и зм а х  серии *С» с 
двухст упенчат ой  _ передачей  
«винт -ш ариковая гайка»  и «рей­

ка-сектор»:
I — винт; 2 — ю ар и к о вая  гай к а ; 
3 —  торсион; 4 — зу б ч ато -ш л и ­
ц ев ая  м уф та (огран ич итель по­
ворота р отора); 5 — ротор; 6 
ги л ьза ; 7 — кольц евы е кан ал ы  
п одвиж ного соедин ен и я «гиль- 
за-н р о м еж у то ч н ая  в ту л к а» ; 8 — 
кольц евы е кан ал ы  корпуса р а с ­
п редели теля; 9 — распорное р е ­
зиновое кольцо; 10 — уп лотн и ­
тельное ф торлоновое кольцо;
11 — корпус расп редели теля ;
12 — радиальн о-уп орны й  п од­
ш ипник; 13 — уплотнение р уле­
вого в ал а ; 1 4 — рулевой вал  
(ротор); 15 — зам ы каю щ ее  ко л ь­
цо гильзы ; 16 — пазы -полости  
в ги льзе; 17 — обратны й к л а ­
пан; 18  — резьб ов ая  п ром еж у­

точн ая  втулка

поставили на производство английская 
фирма «Бэрмап» (в рулевых механизмах 
серии «К» и в рулевом механизме 
SPR S — 28000), западно-германская 
«Ц анрадфабрик» (в механизмах серии 
8090) и американские «Сагино» и 
«Дж енерал Моторе» — (в серии меха­
низмов, состоящей из трех моделей и 
предназначенных для автомобилей с на­
грузкой на переднюю ось от 1,3 до 
4,1 т). Что касается пятизубого сектора 
в рулевых механизмах, который пока 
еще применяет фирма «Росс TRW» 
(СШ А), то о.н, по мнению специалистов, 
перспектив не имеет..

Все более широкое применение в кон­
струкциях интегралыных рулевых меха­
низмов находит м е х а н и ч е с к а я  
п е р е д а ч а  с п е р е м е н н ы м  п е р е ­
д а т о ч н ы м  о т н о ш е н и е м .  Она 
улучшает управляемость автомобиля за 
счет получения рационального закона 
изменения чувствительности рулевого 
управления по углу поворота рулевого 
колеса. При этом коэффициент транс­
формации передаточного отношения 
(степень его изменения при повороте 
рулевого вала из 'нейтрального полож е­
ния в крайнее) лежит в пределах 
1,2— 1,6.

Примером таких механизмов массово­
го производства могут служить: руле­
вой механизм «Тракэматик» с передачей 
«глобоидальный червяк-ролик» фирмы 
«Эдвест» (Великобритания); модели 
800/700 и 808/708 с двухступенчатой пе­
редачей «винт-шариковая гайка» и 
«рейка-сектор» фирмы «Росс TRW» 
(СШ А); модель 7831 с передачей «шес­
терня-рейка» фирмы «Ц анрадфабрик» 
(Ф РГ).

Наиболее динамично прогрессирую­
щим элементом конструкции интеграль­
ных рулевых механизмов является р а с ­
п р е д е л и т е л ь :  здесь на смену тра­
диционным осевым приходят тангенци­
альные распределители роторного типа. 
Они применяются в конструкциях веду­
щих европейских и американских фирм, 
специализирующихся на производстве 
узлов рулевого управления автомоби­
лей: «Эдвест», «Бэрман» (Великобрита­
ния); ДВА  (Ф ранция); «Кальцони» 
(И талия); «Бендиберика» (Испания); 
«Сагино» и «Росс» (СШ А); «Чепель» 
(В Н Р). Ведущая агрегатная фирма 
«Ц анрадфабрик» (Ф РГ) в рулевых ме­
ханизмах последнего поколения (как с 
шариковинтовой, так и с реечной пере­
дачей), поставленных на производство 
в 1985— 1986 гг., такж е отказалась от 
осевых распределителей и перешла на 
тангенциальные роторного типа. Причем 
наиболее прогрессивной компоновочной 
схемой последних считается схема с 
жесткой гильзой, благодаря которой 
распределитель фактически встраивается 
во внутреннюю полость ведущего эле­
мента рулевой передачи. Пример такой 
схемы — распределитель «Бендиберика» 
(см. рис. 1), где ротор относительно 
г.ильзы центрируется торсионом кругло­
го сечения, зафиксированным штифта­
ми.

Ограничитель угла поворота ротора в 
схеме с жесткой гильзой компонуется с 
учетом угловой жесткости блокирующих 
элементов; предпочтение отдается кон­
струкциям, в которых момент блокиров­
ки т е  передается сравнительно ослаб­
ленным участком гильзы с распредели­
тельными каналами.

Дросселирующие кромки в роторном 
распределителе образуются распредели­
тельными каналами, выполненными на 
его рабочих поверхностях, т. е. на на­
ружной цилиндрической поверхности 
ротора и сопряженной с пей внутренней 
поверхности гильзы. Распространение 
получили три схемы формирования 
дросселирующих кромок и распредели­
тельных каналов роторных распредели­
телей (рис. 2).

Так, в схеме фирмы «Бендикс» дрос­
селирующие кромки образованы 
(рис. 2,а) продольными пазами-шлица­
ми на роторе и гильзе. Как правило, на 
каждой детали выполняются шесть рас­
положенных по окружности пазов, об­
разующих 12 пар рабочих кромок. Если 
кромки острые (не спрофилированы), то 
дросселирующая щель имеет форму пря­
моугольника. При выполнении специаль­
ных фасок на кромках одна из сторон 
прямоугольника приобретает вид слож ­
ной кривой. Подвод и отвод рабочей 
жидкости от продольных пазов-шлицев 
осуществляется, как правило, по ради-

Рис. 2. С хемы  ф орм ирования р а б о чи х  кром ок и к а н а ло в  роторных распределит елей фирм  
«Ь енаикс»  (а ) , <К а льц о н и » (б ) ,  «Б эрм ан» (в )
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П арам етры  рулевы х м ех а­
низмов

«Ц ан радф абри к» «Д ай м лер-Б ен ц » «Сэрман»

8033 8036 8032 8048 8045 LS 090 LS 2 LS 3 LS 5 LS 7 5-10 К 8-16 К 12-25 К 20-40 К 27-54 К

Н ом и н альн ая  н агрузка  »на 
уп равляем ы е колеса , кН

20 24 35 50 67 10 20 U 34 60 75 14,5 21 32 50,5 66,5

П ередаточное число рулево­
го м еханизм а (вари анты )

18,8 18,3 20,9
(17,9)

23,5
(20,2)

22,7
(18,6)

16,2
(13,9)

16,7 19,3 19,3 21,8 13,8
(12,3)

17,3
(15,4)

17,8
(15,8)

24,0 
(18,7; 16,8)

21,1
(22,6)

М акси м альны й  угол пово­
рота вала сош ки, гр ад .

90 86 86 86 92 96 [96 , 90 90 93 96 96 96 96 96

Д иам етр вала  сош ки, мм 35 40 45 50 55 32 35 51 51 56 35 38 44,5 50 55

М аксим альны й п о ворачи ва­
ющий момент на валу  сош ­
ки, Н -м

13,2 17,6 25,5 33,2 48,0 90,9 16,78 32,55 43,01 55,91 11,4 16,6 25,3 39,3 52,6

М аксим альное рабочее д а в ­
ление в гидросистеме, М Па

10 10 10 10 10 6,5 10 10 10 10 10,35 10,35 10,35 10,35 10,35

Н оминальны й р асх о д  р аб о ­
чей ж идкости  в ги дросисте­
ме, л/мин

9 9 12 12 16 8 - - 14 16 . 7,4 7,4 9,62 15,75 15,75

П отребляем ая мощ ность, 
кВт

1,47 1,47 1,96 1,96 2,60 0,85 - - 2,29 2,62 1,25 1,25 1,63 2,66 2,66

М асса, кг — 23 36 34 51 _ 13,5 _ 42,6 50 17 20 29 43 50

У дельная м атери алоем кость, 
к г /(Н -м )

- 1,31 1,41 1,02 1,06 - 0,80 - 0,99 0,89 1,49 1,20 1,15 1,09 0,95

У дельный поворачиваю щ ий 
момент, на валу  сош ки, 
Н -я /к Н

0,660 0,733 0,729 0,664 0,716 0,909 0,839 0,957 0,717 0,745 0,786 0,790 0,791 0,778 0,791

У дельная п отребляем ая  м ощ ­
ность, кВ т/кН

0,073 0,061 0,056 0,039 0,039 0,085 - - 0,038 0,035 0,086 0,059 0,051 0,053 0,040
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альным каналам, а такж е по централь­
ному осевому каналу в роторе.

В схеме фирмы «Кальцони» дроссели­
рующие кромки образованы (рис. 2,6) 
радиальными сверлениями как в роторе, 
так и в гильзе. Дросселирующая щель 
имеет форму чечевицы, образованной 
дугами: с одной стороны, дугой ради­
ального канала в роторе, а с другой — 
радиального канала в гильзе. Подвод и 
отвод рабочей жидкости осуществляется 
по центральному и четырем периферий­
ным продольным каналам в роторе.

В схеме фирмы «Бэрман» дросселиру­
ющие кромки образованы (рис. 2,в) 
продольными пазами в гильзе и лыска- 
ми (огранкой) на роторе. Все известные 
роторные распределители фирмы имеют 
по четыре пары рабочих кромок, т. е. 
минимально необходимое число для сим­
метричного золотникового распредели­
теля. Дросселирующие щели — в форме 
прямоугольника (в случае одинарных 
лысок]_ или одна из сторон прямоуголь­
ника представляет собой ступенчатую 
линию (в случае двойных лысок). Р а ­
бочая жидкость подводится по цент­
ральному осевому каналу ротора, отво­
дится по радиальным каналам гильзы.

Из всех рассмотренных схем форми­
рования рабочих (дросселирующих) 
кромок роторных распределителей наи­
более часто применяется схема фирмы 
«Бендикс» и распределители, кратность 
которых равна трем. (С увеличением 
кратности распределитель становится 
менее чувствительным к  погрешностям 
изготовления рабочих кромок.) Но схема 
фирмы «Бэрман» — наиболее технологич­
на. При ней обеспечивается очень высо­
кая точность изготовления рабочих кро­
мок, что, в свою очередь, позволяет

уменьшить кратность распределителя. 
Кроме того, с уменьшением числа пазов 
в гильзе увеличивается ее жесткость, 
что те  только положительно сказывается 
на работоспособности золотниковой па­
ры, но и дает возможность располагать 
элементы ограничителя угла поворота в 
зоне, легкодоступной для механической 
обработки.

К ак уж е упоминалось, дросселирую ­
щие кромки роторного распределителя 
имеют вполне определенные профили. 
Сделано это для обеспечения необходи­
мого реактивного действия рулевого 
управления, т. е. зависимости момента 
на рулевом валу  от момента на валу 
сошки. Но нужно отметить, что профи­
лирование рабочих кромок практически 
не усложняет конструкцию распредели­
теля, не снижает ее технологичности и 
позволяет в широких,, пределах коррек­
тировать названную характеристику. 
Вместе с тем оно — прогрессивный и 
перспективный метод коррекции харак­
теристик распределителя.

Ведущие зарубежные специализиро­
ванные фирмы выпускают широкую 
гамму рулевых механизмов с гидрав­
лическим усилителем: рулевые механиз­
мы одной серии обычно составляют 
типоразмерный (параметрический) ряд, 
состоящий из трех-пяти агрегатов, р аз­
работанных по единой конструктивной 
схеме. И большинство фирм выпускают 
не один типоразмерный ряд, а два и 
более. Например, фирмы «Ц анрадфаб- 
рик», «Бэрман», «Сагино» в последние 
годы разработали типажи рулевых ме­
ханизмов как с передачей «винт-шари- 
ковая гайка и рейка-сектор», так и с 
передачей «шестерня-рейка», которые 
планируют производить в течение

15 лет. Типоразмерные ряды позволяют 
им унифицировать рулевые механизмы 
различной размерности внутри одного 
ряда на основе рядов составных эле­
ментов: механической передачи, силово­
го цилиндра усилителя, уплотнительных 
узлов и т. д. При этом широко развитые 
подетальная и технологическая специа­
лизации позволяют фирмам-производите- 
лям рулевых механизмов использовать 
опыт разработки и технологическую ба­
зу других отраслей промышленности. 
В частности, для серии механизмов 
8033—8045 фирмы «Цанрадфабрик» ш а­
риковинтовые передачи поставляет за ­
пад но-германская станкостроительная 
фирма «Алоис Кюн», у которой есть 
свой типоразмерный ряд  (GRL) шари- 
ковинтовых передач. Унификация может 
сочетаться со специализированным ис­
полнением агрегатов в пределах одной 
размерности. Например, в типоразмер­
ном ряду серии HFB фирмы «Росс», 
состоящем из механизмов трех размер­
ностей, каж дый типоразмер имеет шесть 
вариантов присоединительных размеров 
и два варианта соотношения длин 
верхней и нижней частей рулевого ме­
ханизма. (М еханизмы с укороченной 
верхней частью предназначены для ав­
тобусов и грузовых автомобилей с ка­
биной «ад  двигателем, а механизмы с 
укороченной нижней частью — для авто­
мобилей капотной и полукапотной ком­
поновки.)

Технические и конструктивные харак­
теристики механизмов выбираются в за ­
висимости от двух определяющих пара­
метров ряда: допускаемой нагрузки на 
управляемые колеса и необходимого 
ппи этом максимального поворачиваю­
щего момента на валу сошки, между ко­
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торыми существует линейная зависи­
мость. (Из границ линейной зависимости 
выпадает лишь рулевой механизм LS3 
западно-германской фирмы «Даймлер- 
Бенц», что объясняется специфичностью 
автомобиля «Унимог», на котором он 
устанавливается.)

Технические параметры интегральных 
рулевых механизмов типоразмерных ря­
дов трех европейских фирм: «Ц анрадф аб­
рик» (серии 8033—8045), «Даймлер-Бенц» 
(серии LS) и «Бэрман» (серии «К-ком- 
пакт») приведены в таблице. Как из нее 
видно, все ряды имеют одинаковую 
структуру, общую компоновочную схе­
му, базой которой является передача 
«винт-шариковая гайка и рейка-сектор» 
со встроенным во вторую ступень гид­
равлическим усилителем с рабочим 
давлением 10— 10,3 МПа. Различаются 
они лишь конструктивным исполнением 
распределителей. Например, в механиз­
мах фирмы «Бэрмам» используется тан­

генциальный распределитель роторного 
типа, в механизмах фирм «Ц анрадф аб­
рик» и «Даймлер-Бенц» — осевой, золот­
ник которого управляется поводком, за ­
крепленным на шариковой гайке.

Рулевое управление, характеристика 
реактивного действия которого не оста­
ется постоянной, а меняется в зависи­
мости от скорости движения, в послед­
ние годы было объектом поисков и 
исследований европейских, американских 
и японских фирм. И к настоящему вре­
мени создание гидравлического усили­
теля, распределитель которого имеет 
изменяющуюся по скорости характерис­
тику реактивного действия, практически 
вышло из стадии поисков: фирма «Ц ан­
радфабрик» объявила о начале произ­
водства электронной системы «Серво- 
троник» для интегральных реечных ру­
левых механизмов. Эта система позво­
ляет свести к минимуму усилия на 
ободе рулевого колеса при его повороте

на неподвижном автомобиле или при 
движении с низкой скоростью в процес­
се маневрирования в стесненных услови­
ях (например, при парковании) и 
обеспечить необходимое «чувство доро­
ги» при высокой скорости движения (за 
счет увеличения усилия на ободе руле­
вого колеса). Но наибольшее распрост­
ранение гидроусилители рулевого 
управления с регулируемым по скорости 
реактивным действием получили на 
японских легковых автомобилях. Напри­
мер, фирма «Ниссан» уж е серийно вы­
пускает систему «Электроник Пауэр Си­
стем», а «Тоёта» — систему «П-систем», 
изготовителем которой является фирма 
«Тоёта Машин Уоркс».

Очевидно, что области применения си­
стем с регулируемым реактивным дейст­
вием в ближайшие годы будут расши­
ряться, так как работы по их совершен­
ствованию ведутся весьма интенсивно.

УДК 629.114.3.012.1:006

УНИФИЦИРОВАННЫЕ БАЛКИ ОСЕЙ ПРИЦЕПОВ
Канд. техн. наук В. И. М ИРКИ ТАНОВ, Ю . В. ПЕРЧАТКИН 

Орский завод тракторных прицепов

П РЕ Д П РИ Я ТИ Я  отрасли, выпускаю­
щие прицепы и полуприцепы с осе­

вой нагрузкой 6—8 т, при изготовлении 
балок ходовых осей используют, как 
правило, горячекатанный трубный про­
кат: для прицепов и полуприцепов
КамАЗ — трубы 127X18 (стали 18ХГТ 
или 40Х), большегрузных тракторных 
прицепов с аналогичной осевой нагруз­
к ой — трубы 121X18 мм (сталь 40Х). 
Очевидно, унификация заготовок для 
балок этих осей — насущная необходи­
мость, она позволила бы значительно 
улучшить условия производства и уп­
ростить поставки металлопроката, орга­
низацию технического обслуживания 
и ремонта ходовых систем прицепов. 
Основа такой унификации — оптималь­
ный размер сечений балок.

Как показал анализ, расчетный запас 
их прочности в существующих конст­
рукциях — не менее 6—8. Однако про­
веденные авторами исследования 
эксплуатационной нагруженности балок 
осей серийных большегрузных трактор­
ных прицепов дали величины коэффи­
циента динамичности не более 1,4— 1,7

при движении по бездорожью и не более
2,2 при переезде единичных экстремаль­
ных препятствий. Следовательно, есть 
возможность применить балку меньшего 
профиля и тем самым снизить металло­
емкость оси, поэтому в качестве унифи­
цированной заготовки была предложена 
труба 127X14. При -этом незначительное 
(4— 14%) уменьшение момента сопро­
тивления сечения сопровождается суще­
ственным (до 15 кг) снижением массы 
оси.

Образцы таких балок, изготовленных 
из стали 40Х, прошли стендовые испы­
тания на вертикальный, изгиб цикличе­
ской пульсирующей нагрузкой, прило­
женной к рессорным площ адкам и в
2,5 раза превышающей статическую.

Испытания показали, что для обеспе­
чения требуемой долговечности (не 
менее 1 млн. циклов нагружения) необ­
ходимо уменьшить влияние конструктив­
ных и технологических концентраторов 
напряжения, какими в данном случае 
являются сварные швы креплений дета­
лей подвески. Д ля этого швы нужно р аз­
местить так, чтобы они не доходили до

края привариваемой детали; заменить 
поперечные швы продольными и устра­
нить дополнительные концентраторы в 
зонах сварки (после ликвидации сквоз­
ных отверстий для крепления тормозных 
камер в балке прицепа ГКБ-8350 дол­
говечность ее при стендовых испытани­
ях увеличилась более чем в два раза).

В связи с тем, что сталь 40Х оказа­
лась чувствительной к концентраторам 
напряжений, стендовым испытаниям *. 
подвергались такж е образцы балок, с 
изготовленных по серийной технологии 2  
из других сталей (38ХМ, 35, 18ХГТ, 20). 
Наилучший результат, с точки зрения дол­
говечности, показали балки из стали 

18ХГТ (на 10—25% больше, чем из сталей 
35, 38ХМ и 40Х и на 60% больше, чем 
из стали 20). Дальнейшего повышения 
долговечности балок осей можно добить­
ся применением известных технологи­
ческих приемов — упрочнением поверх­
ностного слоя сварных швов и околошов- 
ной зоны.

В заключение следует отметить, что 
унификация заготовок балок осей авто­
мобильных и тракторных прицепов по­
зволила существенно снизить их метал­
лоемкость. В настоящее время балки из 
трубы 127X14 внедрены в конструкцию 
прицепов ОЗТП , достигнутая при этом 
экономия — более 2,2 тыс. т трубного 
проката в год.

УДК 629.113.06:628.81

ЭФФЕКТИВНЫЕ СИСТЕМЫ ОТОПЛЕНИЯ АТС
Канд. техн. наук В. П. ХОХРЯКОЗ

Азово-Черноморский институт механизации сельского хозяйства

L I  А И БО ЛЕЕ экономичная и широко
* * используемая в современных авто­
мобилях система отопления — с отбо­
ром теплоты от системы охлаждения дви­
гателя. Она, согласно предъявляемым 
требованиям, долж на быстро прогревать 
воздух и внутренние поверхности кабины, 
оттаивать и защищать от запотевания 
ветровое стекло, поддерживать (при 
температуре наружного воздуха 233 К 
и ниже) в кабине температуру воздуха 
равной 288—292 К (+ 1 5 -^ + 1 9 ° С ) , вну­
тренних поверхностей — не ниже 278 К 
(+ 5°С ). Однако практика свидетельст­
вует, что на значительной части автомо-
3* З ак . 257

билей, выпускаемых отраслью, эти тре­
бования в полной мере не обеспечива­
ются. И одна из причин состоит в том, 
что системы охлаждения двигателей 
выполняются, как правило без учета их 
гидравлической и теплотехнической свя­
зи с системами отопления кабин. Это 
хорошо видно из рис. 1, на котором 
приведена принципиальная схема си­
стемы охлаждения двигателя автомобиля 
и системы отопления кабины.

При работе двигателя 5 нагретая в 
рубашке его блока охлаждения жидкость 
поступает в термостат 1, далее в насос 
4 (либо через радиатор 2, либо минуя

его через так  называемый малый круг) 
и радиатор 7 отопителя. Таким образом, 
расход жидкости через радиатор отопи­
теля (следовательно, и его эффектив­
ность) казалось бы, должен определять­
ся четырьмя параметрами: давлением в 
точке отбора из рубашки блока, сопро­
тивлением трубопроводов до радиатора 
отопителя, самого радиатора и трубо­
проводов после него. Но на деле на нем 
очень сильно сказывается и режим р а ­
боты системы охлаждения двигателя — 
включен малый или большой (через ра­
диатор системы охлаждения) круг.
Так, эксперименты показывают, что теп­
лоотдача алюминиевого сборного ради­
атора отопителя очень сильно зависит от 
расхода жидкости через него. Например, 
при температуре жидкости, равной 
353 К (+ 80°С ) и температуре наружного 
воздуха 253 К (—20°С) уменьшение рас- ^
хода до 5—7 л/мин и менее резко 1<
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снижает теплоотдачу, а при расходе бо­
лее 10 л/мин она, наоборот, практичес­
ки не зависит от него. Отсюда вывод: 
чтобы повысить эффективность системы 
отопления кабины автомобиля, в первую 
очередь необходимо обеспечить расход 
воды через радиатор отопителя равным 
не менее 10 л/мин. Особенно — в начале 
прогрева кабин, т. е. тогда, когда еще 
включен малый круг системы охлаж ­
дения двигателя. Дело в том, что со­
противление малого круга почти на по­
рядок меньше сопротивления системы 
отопления, поэтому при работе первого 
расход жидкости через вторую гораздо 
меньше 10 л/мин. Следовательно, воздух, 
поступающий в кабину, почти не н а­
гревается. Поэтому в последнее время 
применяются такие средства повышения 
эффективности системы отопления в н а­
чальный момент прогрева кабины, как 
переключение малого круга (рис. 2) на 
радиатор отопителя (например, так, как 

°  это выполнено на автомобилях «Тоёта») 
или установка перед радиатором отопи- 

Щ теля дополнительного электронасоса. 
Они позволяют повысить расход воды 
через отопитель до 10 л/мин.

Теплоотдача системы отопления зави­
сит не только от расхода жидкости че­
рез радиатор отопителя, но и от тепло­
отдачи системы охлаждения, т. е. типа 
двигателя: у дизеля она заметно меньше, 
чем у бензинового двигателя. И это, ес­
тественно, усложняет работу по созда­
нию комфортных условий в кабине. 
Тем не менее выход находят и здесь. 
Он — в использовании теплоты надду­
вочного воздуха: ведь температура воз­
духа из турбокомпрессора достигает 
390—420 К. Д ля этой цели применяют 
воздухо-воздушные теплообменники, р а ­
ботающие параллельно с радиатором си­
стемы охлаждения. По данным зару ­
бежной печати, таким образом от над­
дувочного воздуха может быть отве­
дено до 12— 13 кВт-ч энергии. Как на 
д и з е л е ,  т а к  и н а  б е н з и н о в о м  д в и г а т е л е ,  
э н е р г и ю , и с п о л ь з у е м у ю  н а  п о д о г р е в  в о з ­
духа, который поступает в к а б и н у ,  мож ­
но увеличить за счет теплоты отработав­
ших газов. Одно из таких решений, н а­
пример, опубликовано в №  7— 1986 г. 
журнала «Автомобильная промышлен­
ность» (с. 11).

Но эффективность системы отопления 
зависит не только от количества тепло­
ты, которое может дать радиатор ото­
пителя проходящему через него воздуху. 
Не менее важно и то, как эта теплота 
используется. Например, анализ тепло­
вого баланса кабин автомобилей в хо­
лодный период года показывает, что 
только 30—50% теплопроизводительности 
радиатора отопителя идет на прогрев 
кабин и оттаивание стекол. Остальная 
же ее часть теряется через корпус ото­
пителя и с удаляемым из кабины воз­
духом.

Первые из этих потерь, очевидно, з а ­
висят от качества теплоизоляции кор­
пуса. Оценивают их по тепловой инер­
ции отопителя, т. е. промежутку време-

Рис. 1. С хем а системы о х ­
лаж дения двигат еля авто­
м о б и ля  и системы от опления 

кабины :
1 — терм остат; 2 — ради атор ; 
3 — вентилятор; 4 — насос; 
5 — дв и гател ь ; 6 — вен ти ля­
тор; 7 — р ад и ато р  отопите­

л я ; 8 — каби н а

ни с момента включения отопителя (или 
изменения режима его работы) до мо­
мента стабилизации температуры на 
выходе из воздухораспределителя. Д ля 
большинства современных автомобилей 
оно не превышает 15—20 мин. Такую 
оценку можно дать и по изменению р аз­
ности температур воздуха на входе в 
радиатор отопителя и выходе воздухо­
распределителя во времени. Например, 
для автомобиля «Тоета» при средней 
температуре воды на входе в радиатор 
отопителя, равной 353 К (+ 80°С ), и 
температуре наружного воздуха 263 К 
(— 10°С) эта разность составляет 13— 
15 К и стабилизируется через 15 —20 мин 
с момента включения отопителя. Если же 
корпус отопителя стальной и на авто­
мобиле не предусмотрена его термои о-

той части теплоты, которая вместе с воз­
духом достигает кабины, т. е. правиль­
ное формирование движения воздуха в 
кабине.

Средств такого формирования много: 
рациональное взаимное (в том числе по 
высоте) расположение приточных насад­
ков воздухораспределителя и вытяжных 
отверстий; повышение эффективности уп­
лотнений дверей и стекол; размещение 
сидений, пассажиров, рулевого колеса, 
подголовников и др., которое уменьшает 
вероятность образования вихревых (за ­
стойных) зон; организация равномерно­
го обдува стекол теплым воздухом, их 
подогрева до температуры выше точки 
росы и т. д.

В частности, давно уж е установлено, 
что насадки воздухораспределителя дол­
жны иметь минимальное аэродинами­
ческое сопротивление, обеспечивать к а ­
чественное и количественное регулиро­
вание параметров приточных струй, бы­
строе «затухание» приточной струи в 
рабочей зоне водителя, удобно разме­
щаться в кабине с учетом особенностей 
интерьера, обеспечивать регулирование 
параметров струи с минимальным отвле­
чением внимания водителя. Причем луч­
ше всего себя зарекомендовали (рис. 3) 
насадки: обдува ветрового стекла — плос­
кие (щелевые), для подачи воздуха на

Рис. 2. С хем а системы 
охлаж дения двигат еля и 
системы от опления к а ­
бины  с переклю чен ием  
м алого  к р уга  системы 
охлаж дения  на систему 

отопления:
1 — терм остат; 2 — р а д и ­
атор ; 3 — вентилятор; 
4 — насос; 5 — д ви гатель ; 
6 — вен ти лятор; 7 — р а ­
ди атор  отопителя; 8 — 
каб и н а ; 9 — трехпози ц и ­

онный кран

ляция, а в качестве воздуховодов ис­
пользуются стальные же детали кабины, 
время стабилизации температуры увели­
чивается в 2—3 раза.

Таким образом, для повышения эф ­
фективности системы отопления после 
пуска двигателя нужно, во-первых, уве­
личивать расход жидкости через ради­
атор отопителя и, во-вторых, исключить 
утечки теплоты через его корпус.

Есть и другие пути. Например, такой, 
как уменьшение расхода воздуха, уте­
кающего из кабины через неплотности и 
систему вентиляции (оценивается к о э ф ­
ф и ц и е н т о м  к р а т к о с т и  ц и р к у л я ц и и ,  к о т о ­
рый для современных зарубежных авто­
мобилей составляет 0,5-*-0,6, а для н а­
ших отечественных — 0,2—0,3 м_3), или 
такой, как оптимизация распределения

стекла передних дверей — круглые и пря­
моугольные, для вентиляции кабины — 
большие прямоугольные, устанавливае­
мые в ее центре и т. д. Д ля повышения 
эффективности, скажем, насадок обдува 
ветрового стекла (например, американ­
скими стандартами установлено, что 
зона обзора водителя долж на быть на 
60% свободна ото льда через 20 мин 
после пуска двигателя) применяют два 
способа. По первому методу в зону 
стекла подается холодный наружный воз­
дух, смешанный с горячим воздухом из 
отопителя. При этом для сохранения эф ­
ф е к т а  з а щ и т ы  с т е к л а  о т  з а п о т е в а н и я  п о ­
току сообщается большая скорость. По 
второму способу на стекло подается 
только горячий воздух (тоже с большой 
скоростью). Однако при этом в верхней

Рис. 3. О бщ ий ви д  р а з­
м ещ ен ия  насадок  в о зд у ­
хораспределит еля в ка ­
б ине  соврем енного  авто­

м о б и ля
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части кабины (в зоне, где располагаю т­
ся головы водителя и пассажиров) тем­
пература может повыситься до величин, 
превышающих санитарные нормы. П о­
этому систему подвода и отвода горя­
чего воздуха приходится усложнять. Н а­
пример, направлять его строго парал­
лельно стеклу, затем — в продольную 
щель на внутренней облицовке крыши, 
в полость, образованную крышей и ее 
теплоизоляцией, и по насадкам, распо­
ложенным на боковых сторонах крыши, 
выводить в зону стекол дверей. Н агре­
вая стекла дверей и препятствуя поступ­
лению холодного наружного воздуха 
через неплотности в них, такое устрой­
ство ускоряет прогрев кабины, обеспе­
чивает быстрое выравнивание темпера­
туры в ней.

Однако какой бы способ ни применял­
ся, на ветровое стекло нужно направ­
лять не более 15—20% общего расхода 
воздуха через отопитель, а основную его 
массу — в зону ног водителя и пассаж и­
ров. При этом скорость воздуха не дол- 
кна превышать 0,3—0,5 м/с, а струя 
(олжна обтекать ноги симметрично. (Ес­
ли температура воздуха в зоне одной 
ноги оказывается несколько ниже тем­
пературы в зоне другой, у человека воз­
никает чувство дискомфорта.)

Необходимо отметить такж е, что уро­
вень комфорта в зимний период опреде­
ляется не только температурой возду­
ха в кабине и системой воздухораспреде- 
ления, но и температурой стекол и пола 
кабины: она влияет на интенсивность 
«холодного» излучения с их поверхно­
сти. Но защ ита водителя от «холодного» 
излучения с поверхностей стекол и по­
л а -п р о б л е м а , до сих пор полностью не 
решенная, хотя и «наболевшая», особен­
но для автомобилей, предназначенных 
для эксплуатации в условиях холодного 
климата. Частично ее решают путем по­
вышения эффективности системы отоп­
ления, а такж е установкой многослой­
ных или двойных стекол, теплоизоляцией 
пола, хорошим уплотнением дверей, сте­
кол и т. д.

Таким образом, при примерно равных 
теплотехнических параметрах кабин со­
временных автомобилей, что обусловле­
но применением однотипных материалов 
обивки, стекол и теплоизоляции, интерь­
ера с применением пластика и др., эф­
фективность систем отопления в основ­
ном определяется способом включения их 
в системы охлаждения двига­
теля, расходом жидкости и воздуха че­
рез отопитель, степенью теплоизоляции

последнего от корпусных деталей авто­
мобиля, уровнем герметичности кабины, 
качественным и количественным распре­
делением в ней воздуха. Наиболее совер­
шенные системы отопления имеют: д о ­
полнительный подкачивающий электрона­
сос на входе в радиатор отопителя; р аз­
витую фронтально и интенсифицирован­
ную теплопередающую поверхность ради а­
тора; обводной воздушный канал и к а ­
нал для рециркуляционного воздуха; двух­
консольный многоскоростной радиальный

Рис. 4. С хем а автоматического у п р а в л е н и я  
работой отопителя:

1 — заслон ка  см еш ивания; 2 -* п ереклю чатель 
ручного регулировани я тем пературы ; 3 — р а ­
ди атор ; 4 — вен ти лятор; 5 — счетно-реш аю щ ее 
устройство; 6 — усилитель; 7 — м ульти ви бра­

тор; 8 — сравни ваю щ ее устройство

вентилятор с двухсторонним всасы ва­
нием, выполненный из термоизолирую­
щего материала корпус отопителя; слож ­
ный воздухораспределитель с качествен­
ным и количественным регулированием 
воздушного потока, дефлекторной систе­
мой обогрева зоны ног, одно- или двух­
сопловой системой обдува ветрового 
стекла и т. д. Причем воздухораспреде­
лители стараю тся максимально упро­
стить (например, за счет изъятия регули­
ровочных заслонок в воздуховодах, пе­
реноса их непосредственно в насадки, 
использования особенностей аэродина 
мики потока на выходе из вентилятора),

что снижает аэродинамическое сопро­
тивление системы и ее стоимость. С дру­
гой стороны, в последнее время идет и 
усложнение системы — за  счет средств 
автоматизации управления. И это счи­
тается выгодным: автоматизация обес­
печивает оптимальные параметры микро­
климата в кабине, позволяет более объ­
ективно устанавливать их величины, не 
отвлекает водителя от управления авто­
мобилем. Наиболее целесообразно авто­
матизировать управление работой по рас­
ходу воздуха (рис. 4). В этом случае 
в отопителе параллельно его радиатору
3 выполняется обводной воздушный к а ­
нал. После радиатора обе части воздуш ­
ного потока смешиваются в нужном со­
отношении, которое устанавливается при 
помощи заслонки 1, приводимой от 
электродвигателя (иногда — электромаг­
нита) по сигналам счетно-решающего 
устройства 5. Работает это устройство 
по сигналам датчиков температуры н а­
ружного воздуха (Гн), средней темпера­
туры воздуха в кабине (Тв) и средней 
температуры воздуха на выходе из ради­
атора (Го), но может и по другим пара­
метрам (например, температуре воды 
на входе в радиатор, расходу воды и 
воздуха через него, температуре в к а ­
бине, устанавливаемой водителем вруч­
ную и др .). Сигнал, вырабатываемый в 
счетно-решающем устройстве, сравнива­
ется с сигналом о температуре на вы­
ходе из радиатора и, в зависимости от 
результата, на определенный промежуток 
времени включается привод к заслонке. 
При повороте заслонки изменяется со­
отношение расходов воздуха через ради­
атор и обводной канал, величина расхо­
да воздуха и соответственно темпера­
тура воздуха на выходе из воздухорас­
пределителя. Наличие мультивибратора
7 в устройстве обеспечивает плавное ре­
гулирование температуры воздуха в к а ­
бине.

Дополнительно изменить расход воз­
духа можно при помощи сигнала со счет­
но-решающего устройства на изменение 
частоты вращения вентилятора отопи­
теля.

В счетно-решающих устройствах со­
временных отопителей учитывается такж е 
изменение температуры поверхностей 
кабины в зависимости от изменения тем­
пературы наружного воздуха, физиоло­
гические особенности водителя, терми­
ческое сопротивление одежды и др. Д ля 
этого в счетно-решающее устройство вво­
дят соответствующие корректирующие 
поправки.

<
УДК 629.113.001.66

НЕСКОЛЬКО СОВЕТОВ САМОДЕЯТЕЛЬНОМУ КОНСТРУКТОРУ
Д -р  техн. наук Б. М. ФИТТЕРМАН  

НАМ И

Т ЕХНИКА создается последовательно двумя этапами. П ер­
вый — еще ничего нет, кроме мысли автора, его идей. На 

этом этапе автору необходимо убедить не верящих (или сом­
невающихся) в правильности своих идей. Причем не верящих 
всегда много, поскольку сказать, что данное новое никуда не 
годится и не может быть использовано, всегда легче, чем 
взять на себя ответственность и поддерж ать новатора. Такой 
путь — от неверия до признания — проходили практически все 
крупные новаторы, такие как Г. Даймлер, К. Бенц, А. Ф. М о­
жайский, С. В. Ильюшин, Г. Форд, Т. Эдисон и многие другие.

Второй этап — создания нового — развитие изобретения. И 
здесь уже не обойтись без науки и поисков технологии. Иначе 
изобретение окажется мертвым. Примеров тому можно привести 
сколь угодно много, Но сошлюсь лиш ь на один.

Бесступенчатую механическую коробку передач пытались со­
здать много лет. Наконец, Ван Дорн предложил революцион­
ную идею — заменить тянущий ремень, или канат, известный 
более 5 тыс. лет, но имеющий очень низкий КПД, на ремень 
толкающий, К П Д  которого значительно выше. Однако пре­
красная идея «уперлась» в деталь, связанную с технологией: 
стальные пластины, заменяющие тело бесконечного ремня, 
нужно было сцентрировать и увязать меж ду собой. Это-то и 
оказалось настолько трудным, что потребовало 10 лет работы 
технологов трех континентов — Европы, Америки (США) и 
Азии (Японии).

Часто изобретатели-«самоделыцики» не идут дальше созда­
ния собственного автомобиля, сложенного из стандартных у з­
лов и деталей. Без них, конечно, сделать новый автомобиль
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Рис. 1 Рис. 2

нельзя, ибо, как говорит ГАИ, автомобиль — транспортное 
средство повышенной опасности не только для «самодельщи- 
ков», но и окружающих автомобилей и людей, так как он впи­
сывается в общий поток себе подобных и поломки деталей, 
обеспечивающих безопасность рулевого управления, тормозов и 
подвесок, воистину смерти подобны.

Но нельзя только увлекаться созданием красивых кузовов, 
привлекающих внимание. В каж дое новое транспортное сред­
ство долж на быть вложена и новая идея. Это может быть или 
новая компоновка, делающая автомобиль более легким или 
емким, оригинальное решение проблемы проходимости, без­
опасности и т. д. Например, предложение фирмы «Континен­
таль», демонстрировавшееся на выставке Ф РГ в Москве, по­
ставило проблему создания безопасной шины (рис. 1), так ска­
зать, с ног на голову: в шине обод охватывает покрышку не 
снаружи, а изнутри. И это дает много преимуществ: повыша- 

0  ет безопасность и долговечность, освобож дает место для раз- 
^  мещения больших тормозных механизмов, увеличивает энергс- 

емкость воздушного пространства шины, что улучшает ком- 
форт, и т. д. Иными словами, в каждую  «самоделку» нужно

-  вкладывать и что-то новое, свое, а не просто пройти давно ос­
военное 'техникой, как-то изменив, и, пользуясь незнанием ок­
ружающих, выдавать за оригинальное, как это сделал одмн 
из самодеятельных конструкторов, упростив известную бессту­
пенчатую передачу — вариатор автомобиля DAF. Оказалось, 
он просто не знал, что автомобильный и мотоциклетный мир 
провел в этой области колоссальную работу и только лишь 
через 70 лет, наконец, нашел грамотное и целесообразное ре­
шение.

Исходя из этих соображений, своего опыта конструктора и 
знания проблем автомобилестроения, хотелось бы рекомендо­
вать самодеятельным конструкторам такж е направления рабо­
ты: новые общие компоновки, делающие, как говорят, автомо­
биль внутри больше, чем снаружи; компоновочные решения, 
пригодные для промышленности, делающие кузов легким и де­
шевым; новые аэродинамические формы кузова; новые реше­
ния, повышающие проходимость; легкосъемпые цепи противо­
скольжения; механизмы, решающие задачу борьбы с буксова­
нием на скользких грунтах при помощи ограничения переда­
ваемой на колеса мощности путем замены жесткой связи педа­
ли акселератора с карбю ратором на гибкую электронную 
связь (датчиков буксования и шаговых «двигателей»); анти- 
блокировочные механические тормозные устройства, более де­
шевые, чем электронные; эконометры, т. е. приборы, которые 
показывают, какую передачу нужно выбрать и сколько давать 
«газа».

Это что касается автомобиля и его оборудования. Но самая 
трудная для конструктора область совершенствования — дви­
гатель автомобиля. Уже хотя бы потому, что его детали труд­
но сделать. Но именно в двигателе конструктор, в том числе 
самодеятельный, может найти для себя самое широкое поле 
для работы. И прежде всего в области повышения топливной 
экономичности двигателей. Здесь наиболее доступный путь для 
самодеятельных конструкторов — переделка всасывающего 
тракта для оптимизации скорости потока топливовоздушной 
смеси на разных режимах работы двигателя. Пример — двига­
тель автомобиля «Фиат Крома» или изменение длины (рис. 2) 
всасывающих труб автомобиля «Форд Эльтег» и т. д.

Как ж е помочь самодеятельным конструкторам? Во многом 
на него отвечает решение, согласно которому при Минавто- 
проме создан Совет содействия самодеятельному автомотове- 
локонструированию (возглавляет его заместитель министра
А. В. Бутузов), а в производственных объединениях, на пред­
приятиях и в Н И И  организуются клубы самодеятельного техни­
ческого творчества. Кроме того, при головных НИИ отрасли 
формируются группы экспертов, по рекомендациям которых 
будут изготовляться образцы техники, предложенной само­
деятельными авторами. Центральному автополигону НАМИ 
предстоит разработать упрощенную схему испытаний для 
подтверждения пригодности автомототехники самодеятельных 
авторов к эксплуатации по вопросам, связанным с безопасно­
стью движения. Испытания же — проводить комиссиям ГАИ, 
причем они должны проводиться не в специальных условиях, 
а в обычных дорожных или на свободных площадках.

Все это сделает работу самодеятельных конструкторов по­
лезной для промышленности и нужной для науки.

— --------— — *---—  АВТОТЕХОБСЛУЖИВАНИЕ
УДК 629.02:656.13.017

КОНС ТРУКЦИЯ « К И С Л О В О Д С К »  П Р И О Б Р Е Т А Е Т  
«ПРАВА Г Р А Ж Д А Н С Т В А »

Д. МАМЕДОВ

Азербайджанское РСУ «Автотехобслуживание» t

Г7 ОВЫ Ш ЕНИЕ уровня обслуживания автомобилей, принад-
* * лежащих гражданам, требует расширения сети станций 
технического обслуживания — их пока явно недостаточно. О д­
нако, чтобы ускорить этот процесс, нужны, как убеж дает оте­
чественной и зарубежный опыт, не станции-гиганты, а сравни­
тельно небольшие СТО, состоящие из легких конструкций. И 
такие конструкции уже есть, например, сборная металлическая 
типа «Кисловодск»: в XI пятилетке на предприятиях Азер­
байджанского республиканского специализированного управле­
ния «Автотехобслуживание» из них собраны пять СТО по 17 
постов каж дая.

Такая СТО — трехобъемная: в нее кроме производственных 
участков (собственно конструкция типа «Кисловодск», состоя­
щая из двух модулей 30X 30 м) входят административно-бы­
товые помещения, изготовленные из местного материала, и 
отдельно стоящий моечный пункт.

Д ля стен производственных участков применены сборные 
трехслойные металлические панели «сэндвич» с утеплением из 
пенополиуретана, кровля выполнена по профилированному 

 ̂g  стальному настилу и утеплена полужесткими минеральными 
* *  плитами ППЖ-бОч-80. В главном зале (высота 6,12 м) раз­

мещаются участки технического обслуживания и текущего ре­
монта автомобилей. Здесь же, но в отдельных помещениях 
располагаются кузовной участок и участок подготовки к окрас­
ке, а для окрасочного участка пришлось сделать специальную 
пристройку.

Административно-бытовые помещения — трехэтажные, в них 
размещены все службы и объекты быта, столовая и клиент­
ская, которые примыкают непосредственно к участку приемки и 
выдачи автомобилей. В целом планировка СТО такая, что 
обеспечивает кратчайшие пути движения автомобилей.

М ассовое производство легких металлических конструкций 
в заводских условиях и возможность быстрого монтажа комп­
лексно поставляемых конструкций делает весьма целесообраз­
ным повсеместное применение их для строительства СТО .Од­
нако действующие положения не позволяют использовать эти 
конструкции для размещения административно-бытовых поме­
щений. В этой связи образуется значительный разрыв между 
возможностью быстрого сооружения производственной части 
СТО и длительного строительства административно-бытовой 
из традиционных материалов. Видимо, ограничение пора 
устранить.
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К О Н Т Р О Л Ь  Г Е О М Е Т Р И И  К У З О В О В  Л Е Г К О В Ы Х  
А ВТ ОМ О Б И Л Е Й НА СТО

Канд. техн. наук А. В. НАУМ ОВ, Е. Ю . КНАУЭР, В. А. КАЛЯДОВ

НАМИ

IT1 УЗОВ легкового автомобиля — наи- 
более металлоемкая и дорогостоящая 

часть, как правило, определяющая срок 
службы автомобиля. Однако на практике 
случаи списания личных автомобилей 
из-за длительных сроков их эксплуатации 
крайне редки, чему в немалой степени 
способствует и тот факт, что поставки 
кузовов в запасные части, очень ограни­
ченны. Поэтому в общем объеме работ, 
выполняемых на СТО, наблюдается тен­
денция роста объемов кузовных работ: 
их доля на крупных СТО доходит до 
50% и более.

Таковы факты, которые требуют не 
только увеличения объемов кузовных р а ­
бот, но и совершенствования технологии 
ремонта, организации на предприятиях 
автосервиса участков по восстановлению 
кузовов со все более сложными повреж ­
дениями. Причем восстанавливать ку­
зова нужно с высоким качеством, кото­
рое определяется не только степенью 
восстановления прочностных характерис­
тик и внешнего вида кузова, но и его 
исходной геометрией. Ведь не устранен­
ные при ремонте деформации кузова,

1

Рис. 1

особенно его основания, вызывают пе­
рекос заднего моста, что, в свою очередь, 
резко ухудшает ходовые качества авто­
мобиля, отрицательно сказывается на 
его устойчивости и управляемости, ус­
коряет износ шин, увеличивает расход 
топлива, влечет за собой перегрузку де­
талей и узлов рулевого управления. Но 
анализ работы СТО показывает, что воп­
росам контроля геометрии основания ку­
зова до сих пор, к сожалению, долж но­
го внимания не уделяется: проверка гео­
метрии в лучшем случае осуществляется 
при помощи рулеток, линеек или само­
дельных шаблонов. Более того, даж е при 
приемке автомобиля на СТО дефекты 
его кузова определяются так называемым 
визуальным методом (точнее, «на гла­
зок»), что, естественно, не позволяет го­
ворить о точности определения повреж ­
дений, особенно нарушений геометрии ку­
зовов. Поэтому вполне понятно, почему 
деформации основания кузова обнару­
живаются чаще всего не при приемке, а в 
процессе ремонта или после него, когда 
выясняется, что углы установки управ­
ляемых колес не поддаются регулировке.

Бывает и так, что перекос заднего моста 
выявляется только в процессе эксплуата­
ции отремонтированного автомобиля по 
чрезмерному одностороннему изнаш ива­
нию шин.

Из всего сказанного вытекает очевид­
ный вывод: тщательный контроль геомет­
рических параметров оснований кузовов 
легковых автомобилей в процессе ремон­
та — назревш ая необходимость. Причем 
такой контроль, конечной целью которого 
является обеспечение того ж е располож е­
ния мостов, что было на новом автомо­
биле.

Опыт выполнения контроля геометрии 
на предприятиях автосервиса уж е есть. 
В частности, на предприятиях системы 
«АвтоВАЗтехобслуживание» все более 
широкое распространение получает метод, 
основанный на измерении относительно­
го положения (координат) точек креп­
ления передней и задней подвесок, ста­
билизатора поперечной устойчивости и 
некоторых других ответственных элемен­
тов шасси. Д ля этих целей используется 
специальное оборудование, обеспечиваю­
щее при монтаже агрегатов и узлов 
шасси соблюдение допусков, которые 
установлены заводом-из?отовителем а в ­
томобилей. Например, стапели БС-123-000 
и 67.21.002. Стенды такого же назначения 
разработаны и в системе «Росавтотех- 
обслуживание», однако- производят их 
пока явно недостаточно.

Главная особенность стапелей и стен­
дов — максимально возмож ная степень 
воспроизведения кондукторов, применяе­
мых автозаводом при сборке кузовов. 
Д ля этого на достаточно жесткой раме 
устанавливаю т кронштейны, которые ис­
пользуются как для проверки кузова, 
так и для его крепления. Контроль осу­
ществляется при помощи прочных 
штифтов, которые соединяют кронштей­
ны и контролируемые отверстия элемен­
тов основания кузова: в случае дефор­
мации установить штифты невозможно.

Этот способ контроля эффективен при 
устранении сложных повреждений, свя­
занных с необходимостью разборки авто­
мобиля, снятия с него мостов и коробки 
передач. Он позволяет с гарантирован­
ной точностью устанавливать новые лон­
жероны и другие части основания кузо­

ва, исключает возможность ошибок, свя­
занных с проведением измерений. Но он 
весьма трудоемок. Поэтому сейчас все 
большее распространение получает спо­
соб, не требующий разборки кузова и 
основанный на использовании специаль­
ного оборудования и карт контрольных 
замеров, разработанных заводом-изгото­
вителем автомобилей.

Карта контрольных замеров представ­
ляет собой схематический чертеж основа­
ния кузова, на который нанесены кон­
трольные точки и расстояния между ни­
ми. (Контрольные точки выбраны с та­
ким расчетом, чтобы исключить какой- 
либо демонтаж' агрегатов и узлов шасси

в процессе контроля, и по ним можно бы­
ло бы осуществлять проверку положения 
тех частей основания кузова, от кото­
рых зависят управляемость и ходовые 
качества автомобиля.) Их положение из­
меряется при помощи специальных при­
способлений. Например, таких простых, 
как специальные мерительные и само- 
центрирующиеся подвесные линейки кон­
струкции НАМИ.

Перед контролем подвесные линейки, 
на концах которых закреплены размер­
ные стержни, раздвигаются в положения, 
соответствующие расстояниям между 
контрольными точками, зафиксирован­
ным в карте контрольных замеров. З а ­
тем линейки 1 подвешиваются (рис. 1) 
в котрольных точках автомобиля. У ис­
правного автомобиля все они будут ле­
ж ать в одной плоскости, если же основа­
ние деформировано, такого совпадения не 
будет. (Д ля определения этого в сред­
ней точке каждой линейки, которая 
должна леж ать в плоскости, проходящей 
через центральную ось автомобиля, име­
ется прицельный стержень 2, чья верх­
няя точка является своеобразной вехой 
при визуальной оценке основания кузо­
ва: совпадение этих вех, если смотреть 
по оси автомобиля, говорит об исправ­
ности основания, и наоборот.)

П орядок и правила контроля геометрии
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шасси при приемке легковых автомоби­
лей на СТО, ремонте и проверке их к у ­
зовов после ремонта определяются РТМ 
37.001.050-78 «Контроль геометрии ш ас­
си легковых автомобилей на станциях 
технического обслуживания».

В последнее время за рубежом полу­
чили распространение универсальные си­
стемы (рис. 2) проверки геометрии осно­
ваний кузовов по контрольным точкам. 
Они представляют собой облегченные ра­
мы, обычно из алюминиевых сплавов, на 
которых установлены мерительные стерж ­
ни и несложные устройства для переме­
щения последних в продольном и попе­
речном направлениях. Стержни имеют 
телескопическую конструкцию и шкалы, 
что позволяет измерять их длину. На 
верхних концах стержней устанавлива­
ются различные приспособления (адап­
теры), конструкция которых предусмат­
ривает возможность плотной фиксации 
стержней в соответствующих контроль­
ных точках основания кузова.

На таком же принципе основана си­
стема Р 651 для контроля геометрии ку­
зовов, которая создана в филиале НАМИ 
и защищена авторским свидетельством. 
Она (рис. 3) состоит из двух передвиж ­
ных тележек с контрольными телескопи­
ческими стойками, фиксируемыми в 
крайних верхнем и нижнем положениях, 
механизма стяжки и оборудования для 
измерений кузова. Те стойки, которые 
не могут быть установлены в контроль­
ных точках из-за нарушений геометри­
ческих параметров кузова, фиксируются 
в нижнем положении. Точность правки 
на работающем в комплексе с этой систе­
мой стенде оценивается по тому, как 
все опорные стойки легко устанавлива­
ются в контрольных точках.

Важным условием широкого внедрения 
контроля геометрии основания кузова 
на СТО является возможность его при­
менения работниками ОТК предприятий 
автосервиса. И сейчас в отечественной и

зарубежной практике такая возможность 
реализуется. В частности, благодаря со­
зданному простому и надежному спосо­
бу, при котором рулеткой измеряются 
расстояния между симметричными точ­
ками, расположенными на переднем и 
заднем мостах. Однако его широкому 
распространению мешает то, что заводы- 
изготовители автомобилей не устанавли­
вают допусков на эти размеры.

Таким образом, говорить о том, что у 
нас нет методик и оборудования для 
контроля геометрии кузовов восстанав­
ливаемых легковых автомобилей, осно­
ваний, как видим, нет. Зато есть все ос­
нования утверж дать: внедрение и того, 
и другого идет медленно, что отрица­
тельно сказывается на качестве ремонта, 
экономии материальных и трудовых за ­
трат, активной безопасности отремонти­
рованных автомобилей. И с таким поло­
жением мириться дальше нельзя.

УДК 629.113.004.58:629.113-523.8

Д И А Г Н О С Т И Р О В А Н И Е  А В Т О М О Б И Л Ь Н Ы Х  Э Л Е К Т Р О Н Н Ы Х  У С Т Р О Й С Т В  
НА У Н И В Е Р С А Л Ь Н О М  О Б О Р У Д О В А Н И И

Канд. техн. наук А. Б. БРЮХАНОВ  

ИПК Минавтопрома

D  НАШЕЙ стране освоено производство множества элек- 
о  тронных систем уже второго и третьего поколений. В их 

числе бесконтактные системы заж игания, интегральные ре- 
«ц гуляторы напряжения, блоки управления экономайзером при­

нудительного холостого хода, системы ступенчатого пуска воз­
духа, защиты от аварийного падения давления масла и пре­
вышения допустимой частоты вращения коленчатого вала дви­
гателя, управления сцеплением. Ведутся такж е работы по со­
зданию и модернизации отечественных многофункциональных 
микропроцесорных систем. Естественно, что к настоящему вре­
мени накоплен и определенный опыт эксплуатации электрон­
ных автомобильных устройств, который, однако, распростра­
няется пока медленно.

Так, все специалисты, эксплуатирующие автомобильную тех­
нику, знают, что возникающие в ней неполадки могут прояв­
ляться двояким образом: не выполняется какая-либо одна или 
несколько функций; все функции выполняются, но закон уп­
равления отличается от заданного. Но далеко не все знают то, 

что если первое из проявлений всегда, независимо от типа техники 
(скажем механическое устройство или электронное), требует 
ремонта или замены отказавш его элемента, то второе примени­
тельно к электронике требует того же. В результате на прак­
тике второе состояние электронных систем и устройств не вос­
принимается как отказ, и их продолжаю т эксплуатировать. 
Это зачастую приводит к тому, что технико-экономические по­
казатели автомобиля с электроникой становятся ниже показа­
телей автомобиля, на котором электроника отсутствует. Так, 
установлено: при отклонении установки начала подачи топ­
лива в дизель на 3° п. к. в. от номинального выброс окислов 
азота и углеводородов увеличивается в 2 раза, окиси углеро­
д а — до 4 раз, ды мление— 2—4 раза, выбросы твердых ча­
стиц— в 1,8—2,6 раза, а удельный расход топлива — на 6— 
7%. У карбюраторных двигателей отличие угла опережения 
зажигания от заданного на 4° п. к. в. приводит к повышению 
расхода топлива на 2—4%, выбросов углеводородов — на 10—
15 г/км пути.

Таким образом, судить о работоспособности электронного 
оборудования «на глазок», лишь по выполнению заданных 
функций, как это обычно делается с механическими и электри­
ческими узлами и агрегатами, нельзя. Нужны приборные про­
верки соответствия реализуемого закона управления зад ан ­
ному. Но, к сожалению, выпуск специализированных приборов 
для диагностирования пока еще не обеспечивает потребностей 
СТО и АТП. Более того, на многие изделия автомобильной элек­
троники нет и методики диагностирования. М еж ду тем опыт 
свидетельствует: во многих случаях проблема решается и 
при помощи традиционных (универсальных) средств измере­
ния.

Известно, что большинство электронных систем реализуют 
п л  програмный закон управления, при котором «жестко» задана 

связь между наблюдаемыми сигналами, поступающими в уст­

ройство управления с датчиков, и выходными сигналами, пода­
ваемыми из устройства управления на исполнительные меха­
низмы, индикаторы и т .п . Следовательно, для 'проверки  того, 
как система выполняет программный закон управления, доста­
точно проконтролировать соотношение наблюдаемых и задан ­
ных нормативно-технической документацией выходных сиг­
налов. Причем наблюдаемые сигналы можно имитировать при 
помощи источников питания, генераторов, переключателей и 
т. п., а выходные измерять универсальными приборами (осцил­
лографами, вольтметрами, амперметрами и т. п.) или имеющи­
мися на СТО и АТП мотор-тестерами, специализованными 
приборами для проверки электрооборудования и т. д.

Такому подходу к диагностированию автомобильных элек­
тронных систем обучают, в частности, в И П К  Минавтопрома, 
в лаборатории автомобильной электроники которого оборудо­
ваны рабочие места, имеющие все необходимые приборы, 
устройства, коммутационные планшеты. С 1984 г. на них обу­
чаются специалисты Глававтотехобслуживания, «АвтоВАЗ- 
техобслуживания», «М осквичавтотехобслужйвания», работ­
ники АТП. К достоинствам рассмотренного подхода относятся: 
простота методики диагностирования, недефицитность обору­
дования, а к недостаткам — высокая трудоемкость диагности­
рования, влияние на результаты случайных ошибок оператора, 
невозможность контроля некоторых электронных систем и т. п. 
Поэтому его нельзя рассматривать как альтернативу более со­
вершенной методике, а такж е автоматизированному и автома­
тическому диагностическому оборудованию. Он — лишь вре­
менный выход из трудного положения.

* В качестве примера рассмотрим последовательность контроля 
работоспособности реле блокировки стартера 2602.3747, уста­
навливаемого на автомобилях КамАЗ и КАЗ, электрическая 
схема и описание принципа работы которого уж е приводились 
в ж урнале (см. «Автомобильная промышленность», № 9, 1984. 
с. 9— 10).

Это реле выполняет две функции: выключает стартер и бло­
кирует возможность его включения после пуска двигателя. При­
чем выключение стартера осуществляется при частоте вращ е­
ния коленчатого вала, максимальная величина которой зависит 
от температуры наружного воздуха (см. таблицу).

Технические параметры реле блокировки: номинальное на­
пряжение питания — 24 В; минимальное напряжение включе­
н и я — не более 18 В; суммарное падение напряжения на ком-

Т ем п ература  н а ­ Ч астота  вращ ени я к о ­ Ч астота сигнала с т ах о ­
руж ного  воздуха , 

К
ленчатого  в ал а , м ин-1 м етра, Гц

17.5-22,5  
25—30 

Н е  менее 30 
Н е менее 40 
Н е менее 50

336—340
291—298

273
253
233

3 5 0 -5 5 0  
500 -6 0 0  

Н е менее 600 
Н е м енее 800 

Н е м енее 1000
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мутирующих полупроводниковых элементах при напряжении 
18 В, включенном реле стартера, температуре 2 9 3 + 5  К не до л ж ­
но превышать 2 В.

Коммутация Кон­
такты

On7 вьтл стартера 
(положение,, агат “) Z
От тахометра 4
От выключателя 
стартера (поло­
жение „пуск")

6

К реле 
стартера 3

масса " 1

а к 7
8к 2

К1
\ип\

Схема для контроля работоспособности реле блокировки по­
казана на рисунке. Д ля ее работы необходимы: источник по­
стоянного напряжения (18 и 24 В); генератор прямоугольных 
шпульсов (амплитуда 7,5—8 В с плавно изменяющейся от 0 до 
100 Гц частотой и длительностью 1—2 мс); частотомер, позво­
ляющий измерять частоту до 100 Гц, или осциллограф; 
электромагнитное реле стартера PC 530; лампа на напряжение 
24 В; вольтметр на напряжение до 2—4 В; два выключателя.

Генератор прямоугольных импульсов служит для имитаций 
сигнала с тахометра, а частотомер или осциллограф — измере­
ния частоты этого сигнала; электромагнитное реле стартера яв ­
ляется реальной нагрузкой реле блокировки, лампа предназ­
начена для индикации момента подачи напряжения на послед­
нее; вольтметр используется для измерения падения напряж е­
ния на коммутирующих полупроводниковых элементах реле 
блокировки; выключателем Вк1 имитируется поворот выклю­
чателя стартера в положение «Включено», а выключателем 
Вк2 — в положение «Пуск».

Д ля проверки работоспособности реле блокировки последо­
вательно включаются Вк1 и Вк2. При этом обмотка реле стар­
тера подключается к источнику ИП питания, контакты К1 этого 
реле замыкаются и сигнальная лампа загорается. Напряжение, 
фиксируемое вольтметром, не должно превышать 2 В. Затем 
частоту сигнала генератора плавно увеличивают и фиксируют 
момент, когда лампа погаснет. Частота, при которой это про­
изойдет, долж на соответствовать величинам, приведенным в 
таблице.

Второй этап проверки — выключение и повторное включение 
Вк2, т. е. отключение и подача питания на обмотку реле стар­
тера при разных частотах импульсов генератора. Реле блоки­
ровки исправно, если и в том и в другом случае сигнальная 
лампа не загорается. (Для того, чтобы повторно подать на­
пряжение на реле стартера, следует разомкнуть контакты вы­
ключателя Вк1 и затем последовательно включить Вк1 и Вк2.)

СОВЕТЫ КОНСТРУКТОРА

УДК 621.43.04.004.58

Р Е Г У Л И Р О В А Н И Е  СИСТЕМЫ З А Ж И Г А Н И Я

Канд. техн. наук А. В. ДМИТРИЕВСКИЙ, А. С. ТЮФЯКОВ  

НАМИ

Д
ЛЯ ДИ АГНО СТИ РОВА НИ Я системы заж игания разра­
ботаны и широко применяются разнообразные методы про­
верки ее отдельных элементов с использованием электроизмери­

тельных приборов. В условиях станций технического обслуж и­
вания, автотранспортных предприятий комплекс применяемого 
оборудования чаще всего бывает скомпонован в виде уст­
ройства — мотор-тестера. В число его приборов входят: осцил­
лоскоп, позволяющий визуально наблюдать электрические про­
цессы в цепях низкого и высокого напряжения во времени, из­
мерять напряжение в электрических цепях; тахометр с устрой­
ством для отключения заж игания в отдельных цилиндрах; 
ампервольтомметр для измерения электрических параметров 
проверяемых цепей; стробоскопический и стрелочный приборы 
для измерения угла опережения заж игания; стрелочный при­
бор для измерения угла замкнутого состояния контактов пре­
рывателя.

Н аряду с мотор-тестерами применяются приборы для изме­
рения каких-либо определенных параметров системы заж и га­
ния. К таким приборам относится, например, синхроноскоп, 
используемый для углубленного исследования состояния сня­
того с двигателя прерывателя-распределителя. Промышлен­
ностью освоен выпуск диагностических приборов для индивиду­
альных владельцев автомобилей: автотестеров ПА-1, ПА-2,
АТ-1, стробоскопов СТБ-1, СТБ-2 и др.

Регулирование начального (установочного) угла опережения 
зажигания влияет на величину угла опережения заж игания 
на всех возможных режимах работы двигателя. Поэтому оно 
является определяющим при проведении технического обслу­
живания системы заж игания, и ему должно быть уделено 
особое внимание.

При отклонении начального угла опережения заж игания от 
оптимального в сторону более позднего заж игания ухудш ается 
динамика автомобиля, повышается расход топлива. Чрезмерно 
большой угол установки опережения заж игания может вызвать 
детонацию двигателя и вывести его из строя.

В эксплуатации применяются два способа установки заж и ­
гания: по установочным меткам на шкиве или маховике, ре­
комендованным заводом-изготовителем; по границе слышимой 
детонации во время разгона автомобиля при полностью от­
крытой дроссельной заслонке.

Установка заж игания по меткам может быть проведена как 
на остановленном, так и работающем двигателе. В первом слу­
чае момент размыкания контактов контролируют при вклю ­
ченном зажигании и снятой крышке распределителя путем при­
соединения одного из вы водов контрольной лам пы  малой м ощ ­

ности к низковольтному проводу, соединенному с подвижным 
контактом прерывателя, а д ругого— к массе.

Регулирование считается выполненным правильно, если при 
легком качании рукой из стороны в сторону ротора (бегунка) 
распределителя, принудительно повернутого против направле­
ния вращения до упора, свет лампы мигает, что свидетельству­
ет о периодическом размыкании и замыкании контактов при 
перемещении вала кулачка в пределах радиального зазора в 
подшипнике.

При навыке с неменьшей точностью такое же регулирование 
проверкой начала размыкания контактов можно провести и без 
контрольной лампы, следя за искрением между контактами, 
появляющемся в момент их размыкания и замыкания, а так ­
же одновременно обращ ая внимание на характерные щелчки 
разрядов высокого напряжения от находящихся вблизи массы 
наконечников высоковольтных проводов.

Заж игание по меткам на работающем двигателе устанавли­
вают при помощи стробоскопа, импульсная лампа которого 
дает чрезвычайно короткую вспышку света в момент заж ига­
ния.

Стробоскопический способ установки заж игания обладает 
< большими преимуществами по сравнению с другими способами 

регулирования на остановленном двигателе. В их числе — по­
вышение производительности труда и возможность учета при 
регулировании особенностей конкретного прерывателя-распре­
делителя: увеличенный зазор в подшипниках вала, допусти­
мое свободное перемещение грузов в начале хода центробеж­
ного регулятора и т. п.

Установка заж игания по границе слышимой детонации — 
распространенный способ регулирования в эксплуатации. При ис­
пользовании этого метода можно устанавливать начальный 
угол опережения заж игания с учетом не только особенностей 
конкретного двигателя, не принимаемых во внимание при ус­
тановке заж игания по меткам, но и свойств применяемого 
топлива, октановое число которого может иметь небольшие 
допустимые отклонения от номинальной величины. Данный 
метод регулирования рекомендуют в качестве дополнительного 
после установки заж игания другими известными способами.

П орядок проверки и регулирования зажигания по границе 
детонации заключается в следующем. При движении автомоби­
ля с минимальной устойчивой скоростью на прямой передаче 
резко до упора нажимаю т на педаль управления дроссельной 
заслонкой и по мере разгона (в реальных дорожных условиях 
или на стенде с беговыми барабанами) внимательно прослуши- 
рэю т работу  двигателя , Заж и ган и е считаю т установленны м
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правильно, если в узком диапазоне низких скоростей движения 
автомобиля прослушиваются легкие, едва слышимые детонаци­
онные стуки.

Если стуки при работе двигателя отсутствуют, можно скор­
ректировать регулировку заж игания, установив несколько 
больший угол опережения. Обычно для этого применяют октан- 
корректор, по шкале которого можно оценить проведенное 
смещение установочного угла. При интенсивной детонации в 
узком диапазоне скоростей движения автомобиля или даж е 
легкой детонации во всем диапазоне скоростей установочный 
угол опережения заж игания следует уменьшить.

Обычно угол корректировки начальной установки заж и га­
ния, проведенной по границе детонации, не превышает 5° по 
сравнению с величиной, рекомендованной заводом-изготови- 
телем. Если для появления легкой детонации необходимо кор­
ректировать установочный угол опережения заж игания более 
чем на 5° по сравнению с рекомендованной заводской инст­
рукцией величиной, то это, как правило, свидетельствует о 
нарушении работы центробежного регулятора (автомобиль 
должен быть заправлен топливом соответствующего качества).

Следует отметить, что регулирование заж игания по грани­
це детонации неприменимо в том случае, если было проведено 
непредусмотренное заводом-изготовителем уменьшение степе­
ни сжатия двигателя или используется топливо с повышенным 
октановым числом. В этих случаях оптимальные углы опере­
жения зажигания и углы опережения заж игания, соответст­
вующие границе детонации, могут значительно отличаться один 
от другого.

Зазор между контактами прерывателя влияет как на проте­
кание электрических процессов в цепях системы заж игания, 
так и на механическое изнашивание контактов.

Д ля получения максимального вторичного напряжения, 
обеспечиваемого катушкой заж игания, необходимо, чтобы 
перед моментом размыкания контактов они были замкнуты в 
течение не менее чем 0!,02 с.

Простой способ регулирования взаимного положения кон- 
®  тактов прерывателя — установка рекомедуемого зазора между 

ними при помощи плоского щупа. О днако в настоящее время 
Szj распространено регулирование по углу замкнутого состояния 

контактов прерывателя непосредственно на работающем двига­
теле при помощи стрелочного электроизмерительного прибора с

градуировкой шкалы в градусах угла поворота кулачка. Т а­
кой прибор входит в комплект средств диагностирования авто­
мобильных двигателей, предназначенный для использования 
как на станциях технического обслуживания, так и индивиду­
альными владельцами автомобилей.

Регулирование по углу замкнутого состояния контактов 
имеет то преимущество перед регулированием щупом, что не 
зависит от отклонения рабочих поверхностей контактов от 
плоскостности. П орядок проведения контрольных операций по 
проверке системы заж игания, и в частности, прерывателя-рас­
пределителя в условиях станций технического обслуживания с 
применением мотор-тестеров подробно изложен в соответст­
вующих инструкциях и технологических картах. Однако неред­
ко возникает необходимость искать и устранять неисправности 
только при помощи простейших контрольных приспособлений 
и приборов. Поэтому тем, кто ремонтирует и эксплуатирует 
автомобили, полезно уметь проводить эти работы с минималь­
ным оборудованием. Из них наиболее доступные — контроль­
ная лампа, вольтомметр, прибор для определения угла замкну­
того состояния контактов прерывателя и стробоскоп.

Место нарушения электрического контакта в цепи прерыва­
теля можно легко обнаруж ить контрольной лампой малой 
мощности при включенном заж игании и положении валика 
распределителя, соответствующем разомкнутым контактам. С 
этой целью один из выводов лампы соединяют с массой, а 
другой последовательно подключают к выводам катушки за ­
жигания, а потом при снятии крышки распределителя — ко 
всем участкам цепи до подвижного контакта. Горение лампы 
указы вает на исправность цепи.

Затем проворачивают коленчатый вал Двигателя до замы ка­
ния контактов, в момент которого лампа, подключенная к вы- 
доду катушки заж игания, соединенному с прерывателем, 
долж на погаснуть. Горение лампы свидетельствует о полном 
нарушении электрического контакта в прерывателе или о на­
рушении соединения с массой неподвижного контакта.

При наличии вольтметра, присоединяемого параллельно 
замкнутым контактам прерывателя, можно установить частич­
ное нарушение контакта в цепи по величине напряжения. 
Нормальным считается напряжение меж ду контактами, равное 
0,1—0,2 В. При недопустимом нарушении электрического кон­
такта напряжение возрастает до 0,28 В и более.

= ТЕХНОЛОГИЯ, МАТЕРИАЛЫ

УДК 658.52.011.56.012.3 ГПМ

ПРО ГРА М М Н О Е О Б Е С П Е Ч Е Н И Е  ГПМ
Канд. техн. наук И. А. Ш ВИДАК, И. В. АГНЕВЩИКОВ, А. Н. СТРЕЛЬЦОВ

ГПЗ-9

D  Н ЕД РЕ Н И Е  гибких производствен- 
ных модулей на предприятиях под­

шипниковой промышленности неизбеж ­
но приводит к появлению большого чис­
ла задач, в большинстве своем требую­
щих нестандартного подхода к их ре­
шению, технической новизны конструк­
торских разработок, а в некоторых слу­
чаях—  изменения первоначального а л ­
горитма технологического процесса. В 
их числе — задача программного обес­
печения оборудования, входящего в со­
став ГПМ. Как она решается, покажем 
на конкретном примере — ГПМ токар­
ной обработки колец подшипников, в 
состав которой входят станки DFS2/2K 
(ГДР) и микропроцессорная система 
управления типа CNC.

Здесь, очевидно, можно выделить че­
тыре участка программ: непосредствен­
но связанные с обработкой детали; обе­
спечивающие функциональную динами­
ческую связь с внешним технологиче­
ским оборудованием (промышленным^ 
роботами); отвечающие за выполнение 
специальных функций (контроль обра­
ботанных деталей в станке, измерение 
заготовок для адаптивной обработки, и 

^  постоянных параметров инструмента с

их оперативной коррекцией, програм­
мное резервирование инструмента); сер­
висные (счетчик обработанных циклов, 
индикаторы измеренных параметров об­
работанной детали и использования ре­
зервных инструментов) <

Рассмотрим каждый из участков.
Так как алгоритмический язык, при­

меняемый в системе управления, доста­
точно гибок и кроме набора элементар­
ных команд расчета геометрии и управ­
ления исполнительными механизмами 
содержит такие мощные программные 
средства, как обработка в режиме ав ­
томатического программирования и н а ­
резания резьбы и т. д., а такж е про­
граммное средство типа условных и без­
условных переходов, расчета и опреде­
ления переменных, то для системы м ож ­
но строить эффективные программы об­
работки деталей практически любой 
конфигурации. Следовательно, участок) 
программы, отвечающий за обработку 
деталей, серьезных трудностей не пред­
ставляет.

Но здесь можно решить и дополни­
тельные проблемы, обеспечивающие р а ­
ботоспособность ГПМ в целом. Н апри­
мер, такую, как удаление стружки, ко­

торая, как известно, мешает стабильной 
работе роботокомплексов. Д ля этой це­
ли целесообразно включить в програм­
му обработки детали специальные бло­
ки, обеспечивающие кинематическое 
стружкодробление. Благодаря им, как 
показали исследования, на станках 
можно применять стандартные резцы с 
неперетачиваемыми пластинами, кото­
рые в данном случае даж е при обработ­
ке поковок из стали ШХ-15 отрабаты ­
вают одну-две смены.

Участок программы, обеспечивающей 
состыковку станка с промышленным 
роботом, обычно оформляется в виде 
подпрограммы, обращение к которой 
происходит после завершения цикла об­
работки детали. Введение в основную 
.программу, произвольной переменной, 
оценивающей динамику работы ГПМ 
(начало, работа, завершение), позволяет 
строить гибкий алгоритм работы ком­
плекса. Например, величина переменной 
(обычно это цифра на счетчике циклов 
или счетчике обработанных деталей) 
после включения ГПМ равна нулю, а 
когда подпрограмма общения с робо­
том переходит в режим загрузки стан­
ка, цифра на счетчике циклов увеличи­
вается на единицу. В случае ненулево­
го состояния счетчика циклов происхо­
дит разгрузка-загрузка станка, а в слу­
чае завершения работы ГПМ по допол­
нительному условию — только разгруз­
ка, с соблюдением последовательности 
доработки детали. Одновременно с этим
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подпрограмма общения станка с робо­
том выполняет такие функции, как про­
мывка патрона, открытие и закрытие 
ограждения, обмен сигналами с робо­
том для обеспечения безаварийной р а ­
боты.

В случае необходимости существует 
возможность оснащения станков и до­
полнительными датчиками (например, 
измерения деталей): для этого в про­
грамму вводятся специальные участки, 
отвечающие за выбранную функцию.

Примерно таким ж е образом строят­
ся программы, обеспечивающие измере­
ние заготовок и обработанных деталей. 
Причем в состав программного блока 
входят подпрограммы: опроса датчика, 
перемещаемого с минимальной ско­
ростью к выбранному сечению детали; 
останова перемещения после получения 
сигнала «датчик коснулся детали» (по­
следний кадр требует особого внима­
ния, так как система управления дол ж ­
на прервать выполнение текущего кад­
ра и начать выполнение следую щ его); 
вычисление реальных координат детали 
с учетом размеров самого датчика, сме­
щения нулевой точки и позиции инст­
румента, в которой измерительный д ат ­
чик закреплен; определение, соответству­
ет или не соответствует деталь допу­
скам; измерение другого сечения или 
оценка состояния резца, допустившего 
отклонение от размера. (В случае изме­
рения заготовки определяются реаль­
ные размеры и эти данные передаются

в основную программу обработки для 
исключения как холостых проходов рез­
ца, так и ненормированного съема 
стружки.)

В принципе так ж е строятся програм­
мы измерения постоянных инструмента, 
степени изнашивания резца — с той 
лишь разницей, что вводятся кадры, 
корректирующие размеры обработки ли ­
бо вызывающие другой резец (резерви­
рование) в случае поломки резца.

К сервисным участкам программы от­
носятся участки (система D N C ), в не­
котором роде, дублирующие систему уп­
равления ГПМ в целом. При этом для 
удобства работы обслуживающего пер­
сонала выбирают несколько переменных, 
под адресом которых накапливаю т ин­
формацию об отработанных циклах, ис­
правности инструментов (с индикацией 
их номеров) и т. д. (Следует помнить, 
что все эти переменные принадлежат 
программе обработки детали, могут оп­
рашиваться в ней, но исчезают после 
включения станка.)

В заключение остановимся на пробле­
мах автоматизации процесса написания 
программ обработки деталей.

Так как ГПМ рассчитан на обработку 
разных по размерам и операциям, но 
практически одинаковых по форме де­
талей, то программа может быть 
одна (обобщ енная), содерж ащ ая 
в первых кадрах (обычно с 10 по 
20 кадр) только переменные, описыва­

ющие данную деталь. Все же остальные 
размеры вычисляются в самой програм­
ме. Значит, при переходе от детали од­
ного размера к детали другого размера 
достаточно заменить только переменные 
составляющие программы (параметры), 
определяющие геометрию детали.

Следующий этап работы специали­
стов завода — создание программы мик- 
роСАПР на базе ЭВМ (например. «Элек- 
троника-Д З-28», «Электроника-60») с, 
устройством отображения информации 
на дисплей. В этом случае универсаль­
ная программа обработки деталей то­
карных станков, входящих в состав 
ГПМ, помещается в оперативной памяти 
ЭВМ, и геометрические параметры в 
эту программу вводятся автоматически, 
в диалоговом режиме с оператором. З а ­
тем готовая программа выдается на пер­
фоноситель и дублируется на печатаю­
щем устройстве в символах системы уп­
равления CNC. Благодаря этому время 
составления программы сокращается до 
1,5—2 мин, а ее ввод в станок через фо­

тосчитывающее устройство — до 1 мин.
Все перечисленные мероприятия пред­

назначены для создания быстро пере­
страиваемых ГПМ, способных работать 
в безлюдном режиме продолжительное 
время. Но рассмотренные выше про­
граммные блоки уж е используются в 
ГПМ токарной обработки колец под­
шипников, установленном на опытно­
эксплуатационном участке ГПЗ-9.

УДК 621.744.072.2:678.746.22-404.8

П Е РС П Е К Т И В Н Ы Й  СПОСОБ П О ЛУ Ч ЕН И Я  О Т Л И В О К

Г. И. БОБРЯКО В, Д . с. ЛЕМЕШ КО  

НИИТавтопром

"D П О С Л ЕД Н И Е годы за рубежом для изготовления всасы­
вающих и выпускных труб, головок блока цилиндров, ко­

ленчатых валов и других сложных автомобильных отливок 
все чаще применяют технологический процесс литья по гази ­
фицируемым моделям, при котором модели отливки и литни­
ковую систему изготовляют из специального пенополистирола.

В основу изготовления газифицируемых моделей положена 
способность гранул бисерного пенополистирола увеличиваться 
в объеме при нагреве. Дело в том, что эти гранулы представ­
ляют собой трехфазную систему, состоящую из полистирола 
(твердая ф аза), изопентана и воды (ж идкая ф аза), паров 
изопентана и воздуха (парогазовая ф аза). При нагревании 
гранул изопентан испаряется, начиная с температуры 301 — 
303 К, и создает внутри них избыточное давление. При д ал ь­
нейшем нагревании до 353—363 К полистирол размягчается, 
и под действием давления паров изопентана гранулы много­
кратно увеличиваются в объеме.

Для получения пенополистироловых моделей с заданной 
объемной массой, определяющей основные свойства газифи­
цируемых моделей, операцию вспенивания ведут в две стадии 
предварительно вспенивая гранулы в специальном агрегате и 
окончательно — в пресс-форме. При предварительном вспени­
вании обеспечивается частичный рост гранул — для того что. 
бы при последующем их вспенивании во время изготовления 
модели в пресс-форме не возникали значительные напряжения 
в оболочке, которые могут привести к ее разрушению.

Операция изготовления моделей из предвспененного пено­
полистирола состоит в том, что его задуваю т при помощи ин­
жектора в перфорированную пресс-форму, затем через осна­
стку пропускают водяной пар. Гранулы пенополистирола за 
счет повторного нагрева окончательно вспениваются в замкну­
том объеме, расширяясь, заполняют все полости, каналы и 
поднутрения пресс-формы и свариваются; после охлаждения 
пресс-формы водой извлекается готовая модель. Следующая 
операция — склейка модели, а затем модели с литниковой 
системой — осуществляется на полуавтомате. Собранный мо­
дельный блок покрывают защитной огнеупорной краской, пос­
ле сушки которой он заформовывается при вибрации в сухой 
песок без связующего. Стержни при этом процессе не требу­

ются: сухой песок и без них заполняет все полости, отверстия 
и каналы в моделях.

Заливка форм — автоматическая. С ее началом пенополи- 
стирол оплавляется, стекает каплями на зеркало металла и 
испаряется. При этом между зеркалом и пеноиолистироловой 
моделью постоянно сохраняется некоторый объем, заполнен­
ный газами пенополистирола, а его пары проникают между 
зернами песка и, конденсируясь, скрепляют их. Кроме того, 
избыточное давление образующихся газов такж е способствует 
удержанию  стенок формы от разрушения.

Скорость заливки (следовательно, и подъема металла в 
форме) не долж на быть очень большой, иначе давление га­
зов перед фронтом металла может превысить металлостатиче­
ский напор и произойдет выброс металла и газов через лит­
никовую систему. Но скорость не долж на быть и слишком 
малой, иначе воздействие теплового излучения металла на пе- 
нополистироловую модель будет чрезмерным, а избыточное 
давление — малым, что может привести к обвалу стенок 
формы.

После затвердения и охлаждения отливок форма опроки­
дывается, песок высыпается, а освободившийся отлитый блок 
либо удерживается манипулятором за стояк, либо падает 
вместе с песком на провальную решетку.

Как видим, процесс литья по газифицируемым моделям об­
ладает рядом технических преимуществ: ему не нужны стерж ­
ни; формы не имеют разъемов, поэтому точность отливок вы­
сокая; отпадает сложная и трудоемкая операция смесеприго- 
товления, а регенерация песка сводится лишь к просеиванию, 
обеспыливанию и охлаждению ; возможна полная автоматиза­
ция процесса и т. д. У него, кроме того, есть и экономические 
преимущества: для изготовления газифицируемых моде чей 
применяется алюминиевая оснастка, срок эксплуатационной 
стойкости которой практически неограничен; на 30—70% со­
кращаю тся капитальные затраты  (исключаются стержневые 
машины и оснастка, смесеприготовительное оборудование, 
меньше потребность в производственной площ ади); уменьша­
ются масса отливок (на 5— 10%). их себестоимость (на 10—
15%) и трудоемкость (на 20—30% ).

У процесса есть и недостатки. Главные из них — ячеистость ^ к‘
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поверхности отливок, связанная с особенностями поверхност­
ной структуры газифицируемых моделей, необходимость уси­
ленной приточно-вытяжной вентиляции в зоне заливки и вы­
бивки форм.

Рядом зарубежных фирм проведены исследовательские и 
проектные работы как по совершенствованию самого техно­
логического процесса, так и созданию специального автом ати­
зированного оборудования для крупносерийного и массового 
производства. Значительных успехов добились в этом деле, 
например, итальянские фирлш «Фата» и «Тексид», совместно 
разработавшие технологию и оборудование для процесса под 
названием «Поликаст». И сейчас на заводе алюминиевого 
литья фирмы ФИАТ в Карманьоле работает автоматизирован­
ный комплекс по изготовлению отливок по газифицируемым 
моделям с производительностью 40 форм/ч. Здесь в одной 
форме получают четыре отливки. Операции простановки мо­
дельного блока в опоку, формовки, заливки, выбивки, удале­
ния отливки, возврата песка выполняются автоматически. На 
линии изготовления алюминиевых отливок впускных коллек­
торов, головки блока цилиндров компрессора, головки блока 
•цилиндров ДВС, тормозных цилиндров и др. работает один 
оператор. Алюминиевые отливки получают без прибылей, что 
обеспечивает высокий выход годного литья. Например, черно­
вая масса отливки всасывающего патрубка при литье в кокиль 
составляет 2,95 кг, а при литье по газифицируемым моделям — 
2,65 кг.

Аналогичный автоматизированный комплекс, но для изго­
товления отливок выпускных труб и коленчатых валов вве­
ден в 1986 г. и на заводе чугунного литья той же фирмы в 
г. Крещентино.

В литейном цехе фирмы «Ситроен» (Ф ранция) на полупро­
мышленной установке этим же методом изготовляются от­
ливки алюминиевого поршня и рычагов подвески для автомо­
билей (производительность — 300 шт./ч). Фирмой «Пежо» 
успешно проверена возможность получения чугунных отливок 
блока цилиндров дизелей, картеров дифференциала. Фирма 
«Форд Мотор» (США) изготовила опытные отливки из алюми­
ниевых сплавов и чугунов, в частности, алюминиевых впуск­
ных коллекторов, деталей водяных насосов, секций и головок 
блоков цилиндров, а такж е чугунных зубчатых колес, махо­
виков, шатунов, коленчатых валов, выпускных коллекторов. 
В г. Эссексе (К анада) действует промышленная роботизиро­
ванная линия производительностью 2 млн. отливок в год. Л и ­
тейное отделение фирмы «Д ж енерал Моторе» считается ос­
новным в США разработчиком процесса литья блоков и го­
ловок цилиндров автомобильных двигателей по программе 
«Сатурн». В последнее время в число ведущих фирм по при­
менению метода вошла и английская «Авто Аллойс», купив 
ш ая лицензию на технологию литья по газифицируемым мо­
делям у Британского НИИ стального литья и фирмы «Фосеко- 
Интернациональ». Она изготовляет этим методом до 8— 
10 тыс. отливок (типа деталей турбокомпрессоров и впускных 
коллекторов двигателей) в месяц.

Как видим, интерес к методу за рубежом растет. Специа­
листы считают, что в комплексе с системой автоматизирован­
ного управления на базе микропроцессоров и роботов процесс 
позволяет создать гибкое производство. Этому способствует 
использование единой опоки для разных по размерам моделей, 
упрощенные системы транспортировки и выбивки опок, регене­
рации песка, применение относительно недорогих алюминие­
вых пресс-форм.

УДК 621.9.011:621.822-462

ОБРАБАТЫ ВАЕМ ОСТЬ П О Д Ш И П Н И К О В Ы Х  ТРУБ Р Е ЗА Н И Е М
Канд. техн. наук Ф. Г. ЧЕРНАВСКИЙ, д-р техн. наук И. Н. ПОТАПОВ, А. М . ВЕРГИЗОВ

2  ВНИПП

^  1 )  НАСТОЯЩ ЕЕ время трубы для 
изготовления колец подшипников 

поставляются на заводы в трех состоя­
ниях: горяче- и холоднокатаном, а так ­
же холоднокатаном отожженном. При­
чем увеличиваются сортамент и объемы 
поставок именно холоднокатаных не- 
отожженных труб. И это автоматически 
решает ряд проблем. В том числе т а ­
кую, как трудность обработки труб ре­
занием. Например, сравнительные ис­
следования показывают: если стойкость 
(время до затупления) резца с пласти­
ной из сплава Т14К8 при резании горя­
чекатаных труб взять за 100%, то для 
холоднокатаных отожженных она со­
ставит 96, а для холоднокатаных — 
121%, т. е. стойкость инструмента при 
точении холоднокатаных неотожженных 
труб в среднем на 25% выше, чем хо­

лоднокатаных отожженных. Если же 
принять скорость резания 30—35 м/мин, 
то по отношению к обработке горячека­
таных она выше в 1,54 раза, а холодно­
катаных отожженных — наоборот, на 
23% ниже. При скорости резания 
53,5. м/мин эта разница еще больше.

Вторая проблема — охлаждение инст­
румента и обрабатываемой трубы. Точ­
нее, его влияние на стойкость инстру­
мента.

О казалось, что и его эффективность 
зависит от состояния поставки. При то­
чении инструментом из быстрорежущей 
стали с охлаждением С О Ж  стойкость 
резцов при обработке холоднокатаных 
неотожженных заготовок в 2,5 раза вы­
ше, чем при обработке горячекатаных 
труб, и в 1,4 раза, чем при обработке 
холоднокатаных отожженных. В случае

применения масла «Индустриальное-20» 
стойкость инструмента оказывается в
2,2 раза выше, чем при обработке к аж ­
дого из двух других вариантов постав­
ки труб.

Таким образом, полученные данные 
свидетельствуют: состояние поставки
подшипниковых труб существенно влия­
ет на стойкость режущего инструмента 
и соответственно на их обрабатывае­
мость резанием. Наилучшую обрабаты ­
ваемость имеют холоднокатаные трубы, 
причем с увеличением степени их де­
формации (при прокатке) обрабатывае­
мость резанием существенно повышает­
ся, тогда как для горячекатаных и хо­
лоднокатаных отожженных это влияние 
практически не обнаруж ивается.

Н емаловаж но и то, что при исполь­
зовании холоднокатаных неотожженных 
труб производительность токарного обо­
рудования повышается на 10% и более.

И, наконец, третье: поставка неотож ­
женных труб — это прямая экономия 
энергии в народном хозяйстве.

УДК 667.633-492.2:678.5.026.3

П О РО Ш К О ВЫ Е П О Л И М Е Р Н Ы Е  

Канд. техн. наук А. М . КАЦ

ТМ ЗВЕС'ГНО, что одним из наиболее 
эффективных средств борьбы с кор­

розией являются лакокрасочные покры­
тия. Поэтому материалы, используемые 
для этих целей, непрерывно улучшают­
с я — как и методы их нанесения. К 
числу таких, сравнительно новых, но 
уже широко распространенных в настоя­
щее время материалов можно отнести 
порошковые краски — смеси полимерных 
пленкообразователей с пластификатора­
ми. стабилизаторами, отвердителями, 
пигментами, наполнителями и т. д.

Эти краски позволяют распределять 
пленкообразователи тонким слоем не 
только в жидком, но и в твердом со­
стоянии, сжижать как рне подложки,
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так и на ней. Кроме того, порошковые 
краски обладаю т, по сравнению с тр а ­
диционными жидкими лакокрасочными 
материалами, и еще целым рядом пре­
имуществ: в них в качестве пленкооб­
разующих используются слабораствори­
мые и нерастворимые полимеры (не 
нужны органические растворители), бла­
годаря чему покрытия приобретают 
лучшие защитные и физико-механические 
свойства; толщина однослойного по­
крытия составляет 45— 150 мкм, причем 
оно, как правило, более стойко к меха­
ническим повреждениям; при замене 
многослойных покрытий однослойными 
сокращ ается технологический цикл 
окраски, появляется возможность пол­

ностью автоматизировать процесс нане­
сения покрытий. При этом почти исклю­
чаются потери (уменьшаются до 0,5— 
1%) красок, на острых кромках окра­
шиваемых изделий можно получить по­
крытия той же толщины, что и на пло­
скости. Сокращ аются затраты  рабочего 
времени на очистку окрасочных камер; 
лишними становятся процессы нейтра­
лизации и уничтожения осадков краски.

Д ля нанесения порошковых красок не 
требуется большого количества сж ато­
го воздуха и применения дорогостоящих 
вытяжных установок, а при поточном 
методе производства линии и оборудо­
вание занимают немного места. Все 
эти преимущества — результат специфи­
ческих свойств порошковых красок. Так. 
сыпучесть обеспечивает равномерность! 
нанесения слоя, а выбранные соответст­
вующим образом дисперсность и сте­
пень изометричности частиц — его необ­
ходимую толщину.
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Способ нанесения порошковых красок 
зависит от размеров и форм их частиц. 
Например, порошки, состоящие из ча­
стиц диаметром до 100 мкм. наносят 
методом электрического напыления или. 
наоборот, заряж аю т сами частицы по­
рошка и в образовавшееся из них обла­
ко помещают окрашиваемое изделие. 
Покрытия из грубодисперсных порош- 
коз (диаметр частиц 100—350 мкм), ко­
торые меньше слеживаются и легче 
псевдоожижаются, получают в аппара­
тах кипящего слоя. Что касается по­
рошков с шаровидной формой частиц, 
то их применять нежелательно: они име­
ют меньший коэффициент внутреннего 
трения и, соответственно, менее сыпучи; 
вследствие большого момента инерции 
хуже вращаются при псевдоожижении, 
труднее заряж аю тся в электрическом 
поле высокого напряжения, при осаж де­
нии приобретают рыхлую упаковку и 
плохо удерживаются на поверхности из­
делия. Но какой бы формы ни были 
частицы, технически приемлемыми для 
покрытий изделий автомобилестроения 
следует считать порошки, которые со­
храняют свою сыпучесть при нагрева­
нии до 323 К (+ 50°С ).

По типу пленкообразующего веще­
ства порошковые краски делятся на две 
группы: термопластичные и термореак­
тивные. Из первых у нас в стране полу­
чили краски двух типов — поливинилбу- 
тиральные и поливинилхлоридные, а из 
вторых — эпоксидные. Поливинилбути- 
ральные краски дают покрытия с хоро­
шей адгезией, обладают бензо- и масло- 
стойкостью, но имеют невысокую термо­
стойкость (до 340 К ); поливинилхлорид­
ные — нестойкие при низких температу­
рах и имеют неудовлетворительное теп­
ловое старение. У эпоксидных лучше, 
чем у термопластичных, адгезия к окра­
шиваемой поверхности, термостойкость, 
твердость, блеск, химическая и влаго­
стойкость, устойчивость к перепаду тем­
ператур, способность к сохранению элек­
троизоляционных свойств, поэтому н а­
носить их можно более тонким слоем.

Порошковые краски, нанесенные на 
окрашиваемую поверхности, переводят 
в вязкотекучее состояние нагреванием. 
При определенных условиях (температу­
ра и продолжительность теплового воз­
действия) частицы полимера оплавляю т­
ся, образуя монолитный слой, который 
после охлаждения превращается в твер­
дую пленку.

Поскольку краски нельзя наносить на 
окрашиваемую поверхность ни одним 
из обычных методов нанесения лакокра­
сочных материалов, содержащих орга­
нические растворители, а такж е водо­
эмульсионных красок, то для них разра­
ботаны специальные способы. В част­
ности, уже упоминавшийся вибровихре- 
вой — в «кипящем» (псевдоожиженном, 
взвешенном) слое и напылением в элек­
трическом поле.

Д ля получения покрытий в «кипящем» 
слое изделие, нагретое выше температу­
ры плавления порошкового материала, 
погружают в ванну с «кипящим» р а ­
створом. Частицы материала, контакти­
рующие с нагретой деталью, плавятся и 
осаждаются на ее поверхности, образуя 
равномерный слой. Затем изделие н а­
гревают вне ванны (для окончательного 
расплавления и растекания) и охлаж ­
дают. Таким способом, в частности, на 
Ликинском автобусном заводе окраш и­
вают поливинилбутиральными краска­
ми дужки сидений автобусов. Приме­
няется он и на многих других заводах.

Камера 
эленгрростатичесногй 

напылении

Номера 
оплавление и 

отдершбения

При напылении порошковых полимер­
ных материалов в электрическом поле 
высокого напряжения окраш иваемую ' 
деталь помещают в камеру и при по­
мощи электрического порошкового рас­
пылителя наносят на нее слой сухой 
краски. После этого деталь переносят 
в печь, выдерживаю т в ней. в зависи­
мости от физико-механических свойств 
полимера, в течение 5— 10 мин. Затем 
ее извлекают из печи и охлаж даю т в 
воде или на воздухе.

Схема установки для автоматиче­
ского нанесения порошковых красок ме­
тодом электростатического напыления 
довольно проста. В нее входят: тамбур, 
трепяггствующий проникновению пыли 
в окрасочную камеру и выбросу порош­
ка наруж у; собственно камера с ком­
плектом распылительных труб, которые 
поворачиваются вокруг своей оси и рас­
положены таким образом, чтобы распы­
ляемый ими порошок покрывал всю н а­
ружную поверхность изделия (внутрен­
няя поверхность обрабатывается элект­
рофорезом); бак, снабженный устройст­
вом для точного контроля расхода по­
рошка. Так же прост и сам метод нане­
сения порошковых покрытий в электри­
ческом иоле высокого напряжения: при 
помощи сж атого воздуха распылитель 
выбрасывает поток электрически зар я ­
женной порошковой краски, которая, 
притягиваясь заземленным изделием, 
оседает на его поверхности.

П рактика показывает, что переход с 
традиционных на порошковые краски 
позволяет получить большой технико­
экономический эффект в народном хо­
зяйстве. Например, даж е участки ручно­
го напыления, существующие на пред­
приятиях электроприборостроения. М ы­
тищинском приборостроительном заводе, 
Львовском заводе электроизмерительных 
приборов и др. обеспечивают довольно 
значительную прибыль. Разумеется, еще 
больший экономический эффект даю т 
автоматизированные установки.

Об этом говорит, например, то, что 
такие установки внедряют у себя многие 
зарубежные фирмы. Так, японская фир­
ма «Хонда» для окраски кузовов легко­
вых автомобилей модели «Сивик» ис­
пользует линию (спроектирована и из­
готовлена американской фирмой «Де 
Вилбисс») производительностью 200 тыс. 
кузовов в год; примерно на таком же 
оборудовании ведет грунтование кузо­
вов легковых автомобилей итальянская 
фирма ФИАТ (производительность 
100 тыс. кузовов в год); японская фир­
ма «Ниссан» эксплуатирует три линии 
общей производительностью 200 тыс. к а ­
бин грузовых автомобилей в год; авто­
матическая установка работает в техно­
логическом центре фирмы «Дж енерал 
Моторе» (пистолеты-распылители авто­
матически перемещаются по контуру к у ­

зова автомобиля, прекращая подачу 
краски при прохождении окон и ниш; 
толщина покрытия — 60 мкм; произво­
дительность — 32 кузова в 1 ч): на за ­
воде фирмы «Мирафиори» (Италия) 
действует установка порошкового на­
пыления «Сомип» производительностью 
70 кузовов в 1 ч и т. д.

Внедрение порошковых красок дает 
прибыль не только заводу-ич. отовителю 
техники, но и ее потребителю. Напри­
мер, исследования шведской фирмы 
«Вольволин» показали, что порошковые 
покрытия, нанесенные на конструктив­
ные элементы (детали каркаса) кузова 
автобуса «Сканиа-112» после 10 лет 
эксплуатации полностью защитили эти 
элементы от коррозии (не выявлено д а ­
же ее следов). О краска фосфатирован- 
ных дисков колес автомобилей ВАЗ по­
рошковой эпоксидной краской увеличи­
ла срок службы покрытий более чем в 
6 раз. (Краска выпускается серийно в 
виде порошка двух марок: «А» — для 
металлических поверхностей с острыми 
кромками и «Б» — для изделий без ост­
рых кромок.) Продолжительность от­
верждения порошковой краски при 
470 К — 20 мин, при 450 К — 30 мин, 
толщина слоя — 70—80 мкм, расход 
краски — 80—90 г на 1 м2 поверхности. 
Испытания отечественных порошковых 
материалов П-ПЭ-1130 и П-ЭП-957 на 
Горьковском автозаводе показали, что 
их целесообразно наносить на детали, 
окраш иваемая поверхность которых со­
ставляет ~ 4 3 %  окрашиваемой поверх­
ности всех деталей и изделий завода.

Схема расположения оборудования на 
поточной линии окраски изделий порош­
ковыми красками приведена на рисунке.

Порошковые полимерные материалы 
нашли широкое применение не только 
как защитные и защитно-декоративные 
покрытия, но и как средства, экономя­
щие дефицитные дорогостоящие стали. 
Так, благодаря высоким антикоррозион­
ным свойствам порошковых покрытий 
коррозионно-стойкая сталь для изготов­
ления ряда деталей приборов заменена 
нелегированной сталью.

В ариант окраски

П о к азател ь трад и ц и ­ порош ко­
онный выми

красками

Т ехн ологическая  се­ 71.5 32,5
бестоим ость, руб.
К ап и тальн ы е з а т р а ­ 0,032 0,032
ты,, руб.
Н орм ативны й к о эф ­ 0,15 0,15
ф и ци ент экон ом иче­
ской эф ф ективности
Э коном ический э ф ­ — 38,96
ф ект, ,руб.
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Таким образом, порошковые материа­
лы заняли прочное место в машиност­
роении и в перспективе ожидается еще 
большее их распространение. Надежной 
гарантией этого служит одно из основ­

ных преимуществ таких покрытий — со­
хранение чистоты окружающей среды.

Экономическая целесообразность при­
менения порошковых покрытий вместо 
жидких красок подтверждается расчета­

ми (см. таблицу), где для примера срав­
ниваются, в расчете на 100 м2 окраши­
ваемой поверхности, показатели тради­
ционно применяемого и порошкового 
способов.

УДК 621.9.06-229.6-182.7:629Л 13

У Н И В Е Р С А Л Ь Н О -С Б О Р Н А Я  П Е Р Е Н А Л А Ж И В А Е М А Я  О СНАСТКА

Канд. техн. наук А. М . ДАВИДСО Н  

ЗПКТИ

D  НАСТОЯЩ ЕЕ время до 75% применяемых в промыш- 
ленности приспособлений выполняются как специальные 

(необратимые), т. е. предназначенные для одной операции, и 
в процессе эксплуатации не переналаживаются. Д ля заводов 
с массовым производством одних и тех же изделий в течение 
длительного времени это удобно и выгодно. Однако в периоды 
освоения новой продукции практически всю оснастку приходит­
ся заменять, причем нередко — когда она еще находится в 
хорошем состоянии. А это — прямые потери. Опытным же и 
ремонтным предприятиям и цехам, которым свойственен в ос­
новном единичный и мелкосерийный характер производства, 
специальную, особенно дорогостоящую механизированную пе­
реналаживаемую оснастку, применять вообще нерентабельно.

Например, статистика свидетельствует: даж е на заводах с 
крупносерийным выпуском затраты  на специальную оснастку 
составляют до 20% себестоимости изделия, а трудоемкость и 
продолжительность проектирования и изготовления приспо­
соблений— 60—80% общей трудоемкости и времени техноло­
гической подготовки производства, а на опытных и мелкосе­
рийных она может оказаться дорож е самих изделий, 

о  Более того, «негибкость» специальной оснастки в условиях 
быстрого развития, например, автомобильной техники во мно- 

«ц гих случаях делает такую оснастку не соответствующей тре- 
бованиям и темпам технического прогресса.

Очевидно, что самым быстрым, экономичным и реальным 
путем повышения технологической оснащенности является 
централизованное обеспечение как старых, так  и современных 
станков приспособлениями не разового, а многократного при­
менения. И такая возможность есть. Она — в самой специфи­
ке машиностроительного комплекса. Дело в том, что свыше 
50% деталей, обрабатываемых в разных его отраслях. — это 
детали общего назначения, которые применяются в разных 
машинах в небольших количествах, 4 2 ,5 % — стандартизиро­
ванные, нормализованные и унифицированные и только 7,5% — 
специальные, характерные для одной отрасли. Значит, для 
всего машиностроительного комплекса можно создать такие 
и столько разновидностей и типоразмеров стандартизирован­
ных элементов оснастки широкой универсальности, сколько 
нужно для компоновки сборных приспособлений как узкого, 
так и широкого назначения. Т акая универсально-сборная пе­
реналаживаемая оснастка (УСПО) обеспечивает технологи­
ческую преемственность машиностроительного производства и 
постоянную готовность предприятий к переходу на изготовле­
ние новых видов продукции, в том числе в условиях опытного, 
единичного, мелкосерийного и серийного производств.

В частности, она позволяет оперативно проводить техноло­
гическую подготовку производства; высвободить часть конст­
рукторов и высококвалифицированных рабочих, занятых про­
ектированием и изготовлением специальной оснастки; эконо­
мить дорогостоящий металл и дефицитный инструмент, ис­
пользуемый при изготовлении специальных приспособлений и 
штампов; уменьшить площади складов и- вспомогательных 
участков, отводимых под хранение специальной оснастки; бо­
лее рационально использовать металлообрабатывающ ее обо­
рудование; организовать широкое технологическое маневриро­
вание; увеличить коэффициент технологической оснащенности 
опытного, единичного и мелкосерийного производств; поднять 
производительность труда станочников; повысить общую 
культуру машиностроительного производства; снизить стои­
мость выпускаемых машин; улучшить качество машинострои­
тельной продукции, т. е. «расшить» множество «узких» мест, 
из-за боязни появления которых производственники не очень 
охотно идут на выпуск новой техники.

Комплекты УСПО поставляются централизованно. Вопроса­
ми внедрения УСПО на заводах отрасли занимается ЗП КТИ .

Техническая характеристика комплектов УСПО, которые 
поставляют Харьковский межотраслевой головной конструк­
торско-технологический институт технологической оснастки 
приведена в таблице. Как из нее видно, большин- 
ств0 комплектов выпускается со средствами механизации, ко­

торые обеспечивают взаимособираемость со стандартными де­
талями и сборочными единицами универсально-сборных при­
способлений (УСП) без средств механизации.

Основой средств механизации являются базовые сборочные 
единицы — гидроблоки, выполненные в виде плит прямоуголь­
ной формы со встроенными гидроцилиндрами двустороннего 
действия.

М еж ду собой они различаются только габаритными разме­
рами и числом гидроцилиндров. Например, гидроблок с од­
ним встроенным цилиндром состоит (рис. 1) из корпуса 1, в 
котором предусмотрены отверстия под стаканы цилиндров, 
цилиндра 2, штуцеров 3 и заглуш ек 4. Верхние и нижние по­
лости всех цилиндров сообщаются меж ду собой каналами. 
При подаче в полость А  или Б  жидкости под давлением порш­
ни перемещают зажимной элемент, закрепляя или освобождая 
заготовку. На верхней и торцевых поверхностях гидроблоков 
нанесена сетка Т-образных шпоночных пазов и резьбовых от­
верстий, которые позволяют устанавливать на гидроблок раз­
ные детали УСП (гидроблоки служ ат самостоятельными ба­
зовыми основаниями собираемых приспособлений). Кроме то­
го, базовое основание мож ет собираться путем соединения 
гидроблоков меж ду собой или плитами УСП.

В составе средств механизации имеются такж е цилиндры 
одностороннего действия трех типов, отличающихся направле­
нием и величиной создаваемого усилия. На торце корпуса и 
крышке этих цилиндров есть заплечники, которые позволяют 
быстро снимать и устанавливать (при помощи опор, планок и 
прихватов) цилиндры на базовых плитах или столе станка.

В качестве источника давления для гидроцилиндров служ ат 
пневмогидропреобразователи, входящие в комплект. Они пре­
образуют давление сж атого воздуха в воздушной сети в гид­
равлическое давление масла с коэффициентом усилия, рав­
ным 25.

Н а рис. 2 показано второе приспособление с элементами 
механизации. Оно служит для закрепления детали типа 
«кронштейн» при сверлении двух отверстий. О брабатываемая 
деталь 4 устанавливается на опору 2 и подкладку 1. Деталь 
закрепляется прихватом 5, соединенным шпилькой со штоком 
поршня съемного гидроцилиндра 3.

Особенность технологической подготовки производства с 
применением УСПО заклю чается в том. что каждый завод 
приобретает универсальный набор деталей и сборочных еди­
ниц, из которых компонуются приспособления для выполне­
ния конкретных операций. После обработки заданной партии 
заготовок приспособления разбирают, а составляющие их эле­
менты можно использовать для агрегатирования новых при­
способлений, предназначенных для обработки других заго­
товок. При этом отпадает необходимость в выполнении всего 
комплекса работ, относящихся к проектированию и изготов­
лению специальной оснастки.

Одно из преимуществ УСПО заключается, как уж е упоми­
налось, в возможности значительно улучшить технологиче-
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Рис. 2

скую оснащенность производства, не только обеспечивать з а ­
данную точность обработки деталей, но и повышать произво­
дительность труда — за счет сокращения затрат на вспомога­
тельные операции, разметочные и слесарно-подгоночные р а ­
боты. При этом технически и экономически оправданная осна­
щенность производства'м ож ет быть повышена, по сравнению 
с объемами технологического оснащения, принятыми для спе­
циальных приспособлений, во много раз (на некоторых заво­
д а х — в 10— 15). Это объясняется тем, что цикл сборки УСПО 
по времени в 40—50 раз и по трудоемкости в 10— 15 раз мень­
ше цикла изготовления специальных приспособлений. Кроме 
того, элементы УСПО характеризуются высокой оборачивае­
мостью (в течение года каждый элемент применяется в р аз­
ных компоновках от 60 до 100 раз) и долговечностью (срок 
службы основных элементов не менее 10 лет), что определяет 
низкую себестоимость компоновок.

Указанные особенности и преимущества УСПО позволяют 
эффективно применять приспособления и штампы и в таких 
случаях, когда б  условиях эксплуатации специальной оснастки 
это было бы нецелесообразно в силу ее высокой стоимости и 
длительного цикла проектирования и изготовления.

В настоящее время в промышленности, в том числе и на 
заводах Минавтопрома, более широко используются универ­
сально-сборные приспособления для оснащения универсальных 
металлорежущих станков, потому что практически любой т а ­
кой станок может быть оборудован нужными приспособления­
ми, собранными из универсальных элементов.

Как пример компоновки универсально-сборного приспособ­
ления с ручным зажимом можно привести приспособление для 
шлифования пазов в шарнирных втулках, применяемое на 
плоскошлифовальном станке. Основанием приспособления слу­
жит (рис. 3) прямоугольная плита 3, на которой установлены 
призмы 2 и блок опор 6. О брабатываемая деталь 5 базируется 
через валик 1, вставленный в ее отверстия, на призмах 2 и

28

поджимается к ним двумя прихватами 8. По наружному ди а­
метру деталь базируется на призме 7, установленной на бло­
ке 6, и прижимается прихватом 4.

Второй пример — система подготовки и эксплуатации меха­
низированных У СП зависит от особенностей производства 
каж дого завода. Д л я  обработки на станке идентичных по 
способу закрепления определенной номенклатуры заготовок 
из средств механизации и элементов УСП можно собирать 
даж е групповое приспособление. П равда, в некоторых случаях 
к нему придется добавлять специальные элементы. При пере­
ходе от детали к детали его со станка не снимают, а только 
переналаживаю т.

Есть сейчас и приспособления для сборочно-сварочных ра. 
бот, выполненные на основе элементов УСП. В них в качестве 
базовых применены литые плиты, которые устанавливают и 
закрепляю т на сборочном участке, а в дальнейшем без пере­
установки используют при сборе различных узлов. Такие при­
способления позволяют собирать сварную конструкцию, при­
хваты вать сваркой ее детали и производить ее частичную или 
полную (в зависимости от возможности подходов) сварку. 
Особо целесообразно применять их в мелкосерийном и серий­
ном производствах, так как при этом коэффициент оснащен­
ности сборочных (под сварку) работ здесь не превышает 1%.

В качестве примера на рис. 4 показано приспособление из 
элементов комплекта CPIIC -16 для сборки рычага под сварку. 
Время его сборки всего 2 ч, экономический эффект при этом 
(под сварку одного рычага размерами 2000X 600X 600 мм) — 
45 руб.

УСГ10 выгодны и при использовании в технологических 
процессах холодной листовой штамповки. Особенно на пред­
приятиях с мелкосерийным и серийным характером производ­
ства. Причем для таких предприятий, как показывает опыт, 
наиболее эффективным (с точки зрения рентабельности) ви­
дом оснастки являются универсальные штампы со сменными 
сборочными пакетами многократного применения (УШ -СП):

Рис. з

Рис. 4

они позволяют налаж ивать штампы для изготовления деталей 
другого наименования путем замены пакетов в гидроблоке, не 
снимая его со стола пресса. Причем отпадает необходимость 
проектировать и изготовлять штамповую оснастку для каждой 
детали, поскольку из комплекта УШ -СП можно собрать прак­
тически любую конструкцию штампа, комбинируя его основу 
и сменные пакеты применительно к изделию. Проектировать 
и изготовлять приходится только инструмент, т. е. пуансоны 
и матрицы. Но и последние крепятся проще, чем обычно.— 
заливкой акриловыми пластмассами типа АСТ-Т, что значи­
тельно снижает расход металла на изготовление штампа. 
Пластмассы применяются такж е для изготовления съемников, 
выталкивателей и других деталей. Такая конструкция пакета 
позволяет легко извлекать детали, закрепленные пластмассой, 
и заменять их новыми.

Отличительной особенностью конструкции блоков для хо­
лодной штамповки являю тся специальные установочные шты­
ри со шпоночными пазами в верхних плитах и взаимно пер­
пендикулярные шпоночные пазы, выполненные по квалитету 
точности 7 в держ авках пакетов. Установочные штыри в сборе 
со шпонками вставляю т в шпоночные пазы держ авки и кре­
пят эпоксидным клеем. Затем такие пакеты крепятся в блоке 
механическими прихватами. Н аправляю щ ие колонки и втул­
ки в блоках такж е устанавливаю тся на клею, благодаря чему 
исключается необходимость координатной расточки отверстий 
под направляю щ ие колонки и втулки и слесарно-доводочных 
работ, обеспечивается высокая точность блоков.

Одна из компоновок УШ -СП — последовательного дейст­
вия — показана на рис. 5 (они могут быть и совмещенного 
действия). Как из него видно, на универсальном блоке, кото­
рый состоит из нижней 1 и верхней 10 плит с установочными 
штырями 9 и 23, закрепленными эпоксидным клеем соответст­
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венно в нижней и верхней плитах, направляющих колонок 5, 
втулок 7, прихватов 20, хвостовика 12, установлен сменный 
пакет. Он собран из опоры 21, матрицы 18, колонок 16, вту­
лок 15 и 19, съемника 4, направляющих планок 3, лотка 2, 

^лодкладок 11 и 17, держ авки 8, пуансонов 6 и 14, шагового 
\о ж а  13. Опора 21 и пуансонодержатель 8 имеют взаимно 
перпендикулярные шпоночные пазы и устанавливается в бло­
ке по шпонкам 22. Матрица крепится к опоре винтами и фик­
сируется колонками 16 и втулками 19. Втулки 15 и 19, закреп­
ленные эпоксидным клеем, позволяют определять взаимное 
расположение опоры, матрицы, держ авки и съемника. П уан­
соны и шаговые ножи в держ авке залиты пластмассой АСТ-Т. 
Каркас собирают из съемника 4 и подкладки 17 и заливаю т 
пластмассой АСТ-Т по контуру пуансонов и шагового ножа. 
Д ля направления полосы применяются регулируемые направ­
ляющие планки 3. Д анная компановка может использоваться 
для о_бработки деталей произвольной формы размерами до 
140X70X4 мм — как одноонерациоиный штамп или штамп 
последовательного действия.

Особый интерес представляют пять УСПО, приведенные в 
таблице последними (разработки М К ТЭИ автопрома). О б­
ласть их применения — металлорежущ ие станки с ЧПУ, в том 
числе многоцелевые со столами шириной 320— 1250 мм, а так ­
же построенные на их основе станочные модули и гибкие про­
изводственные системы.

Конструкции элементов этих УСПО построены по принципу 
УСП, но имеют ряд существенных отличий. Например, они не 
имеют Г- и П-образных пазов, соединяются между собой при 
помощи отверстий и разжимных штифтов, обеспечивающих 
беззазорные сгыки деталей, и закрепляются в компоновках 
крепежными деталями большого диаметра (опоры УСПО, 
имеющие те же размеры, что и опоры УСП, крепятся шпилька­
ми диаметром не M l2, а М20). Все это позволило в 2—3 раза 
повысить жесткость конструкций, приблизив по этому п ара­
метру переналаживаемые приспособления к специальным при­
способлениям неразборного типа, т. е. сделало их полностью 
отвечающими требованиям системы С П И Д  при эксплуатации 
на многоцелевых станках с ЧПУ, без снижения режимов ре­
зания и полноты использования мощности главного привода.

Д ля сокращения затрат груда станочников в состав УСПО 
вводят, о чем сказано выше, элементы механизации заж има 
заготовок (пневмогидропреобразователь, работающий с номи­
нальным давлением 20 МПа, силовые цилиндры, арматуру и 
т. д.), а такж е устройства механизации приспособлений, уста­
навливаемые на вращающихся и перемещающихся столах или 
плитах-спутниках, т. е. в условиях эксплуатации на станочных

модулях и ГПС, создаваемых на основе многоцелевых стан­
ков с ЧПУ (гидроаккумулятор, запорные клапаны, дроссели 
и др.).

ГКТИавтопромом разработаны две серии элементов таких 
УСПО: серия №  3 — диаметр крепежа 16 мм, размеры опор в 
плане 45X 45 и 45X 75 мм, расстояние между резьбовыми от­
верстиями (шаг) 30 мм; серия №  4 — диаметр крепежа 20 мм, 
размеры опор в плане 60X 60 и 60X 100 мм, шаг между от­
верстиям и— 40 мм. Одно из приспособлений — многоместное 
гидрофицированное, предназначенное для установки и закреп­
ления обрабатываемых корпусных деталей на фрезерно-свер­
лильных станках с ЧПУ в условиях серийного производства, 
показано на рис. 6. Габаритные размеры этого приспособле­
ния — 825X 360X 400 мм.

К ак видим, база для применения оснастки многократного 
использования уж е есть. И воспользовались ею более 40 заво­
дов отрасли (на них эксплуатируется около 100 различных 
комплектов УСП О), где в течение XI пятилетки собрано око- ®  
ло 131 тыс. приспособлений (в пересчете на вторую группу 
сложности). Например, только в 1985 г. на ВАЗе собраны Щ 
6824 приспособления и штампа, которые дали годовой эконо­
мический эффект 270 тыс. руб.; более 5 тыс. их внедрено на 
КамАЗе, почти 3,8 тыс. — на заводах ПО «Автопогрузчик» 
и т. д. Однако есть, к сожалению, и другие факты. Так. край­
не плохо используются комплекты УСПО на ГПЗ-20, где за 
год собрали всего 42 приспособления, на Павловском автобус­
ном заводе имени А. А. Ж данова — 71 приспособление. На 
Львовском же автобусном заводе имени 50-летия СССР уча­
сток УСПО вообще ликвидировали. Р яд  заводов с крупносе­
рийным производством тож е отказывается от УСПО. считая 
что такая оснастка нужна лишь там. где производство еди­
ничное и мелкосерийное, забывая о своих инструментальных и 
ремонтно-механических цехах, станкостроительном и опытном 
производствах и т. п. Наглядным доказательством несостоя­
тельности такой точки зрения служит широкое использование 
УСПО на подшипниковых заводах, т. е. на предприятиях с 
массовым производством. Эти приспособления успешно при­
меняются на ГПЗ-1, ГПЗ-З, ГПЗ-4. ГПЗ-18, ГПЭ-23 и т. д. 
Например, специалисты ГПЭ-23 в 1985 г. внедрили 1180 при­
способлений и сэкономили на этом 23 тыс. руб.

В целом надо сказать, что УСПО, учитывая их широкий 
диапазон и возможности, находят все более широкое приме­
нение. И процесс этот, безусловно, будет ускоряться. С каж ут­
ся здесь многие факторы: увеличение числа станков^ с ЧПУ, а 
такж е построенных на их основе станочных модулей и гибких 
производственных систем; необходимость быстрого освоения 
новых изделий, сокращение, как того потребовал XXVII съезд 
КПСС, времени на создание новой техники и т. д. Тем более 
что внедрение УСПО не требует больших материальных за ­
трат и производственных площадей, окупаются они, в основ­
ном. менее чем за один год. Например необходимая произ­
водственная площадь участка сборки УСГ10 при числе соби­
раемых приспособлений до 2 тыс. в год составляет 40 60 м2.
Их даж е размещают на антресолях.

УДК 667.661.92

П Е Р Е Д В И Ж Н А Я  СУШ И ЛЬН АЯ УСТАНОВКА
Р. А. ГАВРИЛЮ К, М . Н . МОРОЗОВА,_Л. Л. ПАВЛОВСКИЙ  
Научно-производственное объединение «Лакокраспокрытие»

D  РЯДУ современных технологий, ис- 
пользующих качественно новые ору­

дия труда, процессы с применением оп­
тического излучения играю т все большую

роль: на их основе развивается ряд 
смежных областей технологии, где энер­
гии оптического излучения либо нет 
альтернативы , либо применение ее бо­

лее целесообразно, чем использование 
других видов энергии, например, теп­
ловой. Широкие возможности открыва­
ются для нее. в частности, при форми­
ровании покрытий. Например, в послед­
ние годы освоена в производстве серия 
трубчатых кварцевых галогенных ламп, 
предназначенных как для термических 
процессов, так и для осветительной тех- у /  
НИКИ, н ТОМ чидле С гибкими ВЫВОДНЫМИ
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устройствами. Эти лампы, по сравнению 
с другими источниками лучистой энер­
гии, имеют более высокую удельную (на 
единицу длины лампы) плотность энер­
гии излучения (до 40 В т/см ), они более 
термостойки и прочны, так как выпол­
нены из кварцевого стекла; их светоот­
дача стабильна, потому что они работа­
ют по регенеративному циклу. (В обыч- 

о  ных лампах с вольфрамовой спиралью
— пары вольфрама постепенно осаждаю т- 
е°} ся на колбе и понижают светоотдачу, 

экранируя ее; пары же йода, содержа- 
~ щиеся в галогенной лампе, взаимодей­

ствуют с парами вольфрама, образуют 
йодид вольфрама, который на поверх­
ности вольфрамовой спирали распада­
ется, и частицы вольфрама снова осаж ­
даются на ней.) Немаловажно и то. что

светоотдача через кварцевое стекло — в 
широком диапазоне длин волн.

Все эти свойства трубчатых галоген­
ных кварцевых ламп специалисты НПО 
«Лакокраспокрытие» использовали в! 
разработанной ими передвижной су­
шильной установке УСПО-1 оптическо­
го излучения, которая предназначена 
для сушки лакокрасочных покрытий, на­
носимых при ремонте автомобильной и 
сельскохозяйственной техники.

Установка (см. рисунок) состоит из 
излучающей панели, на которой смон­
тированы шесть шарнирно связанных 
между собой излучающих элементов 8 , 
по две кварцевые галогенные лампы 
типа КГ 220-230-5000 с индивидуальны­
ми отраж ателями 7 в каждой, пульта 3 
управления и платформы 2 , смонтиро­
ванной на колесах 1.

И злучаю щ ая панель -посредством го­
ризонтальной оси б соединена с карет­
кой 5, в которой эту ось можно повора­
чивать. изменяя угол наклона панели. 
Каретка, в свою очередь, надета на 
вертикальную стойку 9 и может по ней 
перемешаться. Д ля фиксации каретки 
(следовательно, и излучающей панели) 

в заданном по высоте положении пре­
дусмотрен тормозной винт 4. Благодаря 
этому, а такж е индивидуальной под­
вижности каж дого 'излучающего эле­
мента излучающая панель может в ши­
роких пределах изменять оптикогеомет­
рические параметры, необходимые для 
качественного выполнения различных 
работ. Причем сушка покрытий на де­
талях глубокого профиля автомобилей 
не вызывает принципиальных затрудне­
ний, что достигается как перемещением 
облучающей системы и ее отдельных 
излучателей, так и включением (при 
помощи двух переключателей) необхо­
димого числа излучающих элементов.

Установка (ее техническая характе­
ристика приведена ниж е), может быть

использована не только для сушки ла­
кокрасочных, но и покрытий из порош­
ковых красок, при проведении ремонт­
но-восстановительных работ изношен 
ных сопряженных поверхностей uandj 
шеек валов и т. п. наплавлением пол» 
мерного слоя с последующей обработ­
кой до необходимого размера. У ее из 
лучателей высокая удельная мощность 
известно, что скорость и интенсификаци! 
процесса формирования покрытий, эф 
фектив'ность применения облучающе! 
техники более высокой удельной едини ч 
ной мощности тем выше, чем выше тем­
пература. Так, удельная мощность рас­
сматриваемой установки всего лишь в
2 раза выше, чем установки фирмы 
«Могюрт» (В Н Р), но процесс сушки по­
крытий, например, из меламиноалкидной 
эмали М Л -12 ускоряется в 4 раза. По­
этому и относительные удельные расхо­
ды электроэнергии на сушку у первой 
в 2 раза ниже, чем у второй.

Т ехническая хар ак тер и сти ка  установки

М ощ ность, кВ т:
устан овки  . . . .  19

одного излучаю щ его  эл е ­
мента ............................................ 3,15

Т ем п ература н агрева о к р а ­
шенной поверхности К, при 
расстоянии от облучатель- 
ной систем ы , м:

2 • . . • . ■ ■ • • • 260
3 . . . .  . . . . . . 225
4 . . . 140
5 . . . .  . ■ . . 100

П родолж ительн ость  р а зо гр е ­
ва установки , мин . . . . 0,25
Угол поворота от  гори зон та­

90ли, гр ад  .......................................
В ертикальное перемещ ение

1150± 10излучаю щ ей панели, мм . .
Габаритны е разм еры  уста-

2800X1940X1430
240

Установке присвоен Государственный 
знак качества. Изготовляет ее НПО 
«Лакокраспокрытие» (г. Хотьково, Мос­
ковской обл.). Ее цена — 2500 руб.

.... ..... ............... ........... ............. . ИНФОРМАЦИЯ
УДК 629.113.001.76

МОСКВА, СОКОЛЬНИКИ: АВТОМОБИЛЬНАЯ ТЕХНИКАСОВЕРШЕНСТВУЕТСЯ

D  ОСНОВЕ того, что конструкция 
автомобиля как продукта массового 

производства развивается эволюцион­
ным путем, лежит вечный компромисс 
между стремлениями сделать автомо­
биль товаром технически совершенным
и, с другой стороны, экономически эф ­
фективным как для изготовителя, так и 
для потребителя. Успеха в этом деле 
достигает только то предприятие (или 
фирма), которое оперативно осваивает 
достижения научно-технического про­
гресса. рационально сочетает открытия 
в разных областях знания. Состоявшие­
ся почти одновременно в Москве выстав­
ки «Автосервис-87» и «Встреча с Гол­
ландией» еще раз подтвердили эту ис­
тину, хотя и не были смотрами, что на­
зывается, самых последних достижений 
зарубежной техники.

Как пример удачной модернизации 
серийного автомобиля можно рассмат­
ривать двухосный седельный тягач 
мод. ATi «Спейс кэб» (1985 г.), пред­
ставленный голландской фирмой DAF. 
Он предназначен для дальних магист­
ральных перевозок и способен работать 
в составе автопоездов полной массой до 
49 т. От прежних моделей внешне его 

о л  отличает просторная, комфортабельная 
кабина (рис. 1), которая благодаря вы-

Рис. 1

сокой крыше, выполненной в виде обте­
каемой надстройки, имеет внутреннюю 
высоту (от иола до потолка) 1.92 м. 
Это позволило более свободно разм е­
стить в кабине два спальных места и 
специальное оборудование, лучше при­

способить ее для длительной работы и 
отдыха водителей. Скошенная крыша, 
нижний обтекатель, угловые дефлекто­
ры и боковые панели-«закрылки» 

уменьшили аэродинамическое сопротив­
ление кабины, однако из-за ее в целом 
устаревшей, угловатой формы коэффи­
циент Сх автопоезда, состоящего из тя ­
гача и полуприцепа-фургона высотой
4 м, составляет 0,81, т. е. довольно ве­
лик.

В ходе модернизации автомобиля на­
ибольшим изменениям повергся его 
двигатель. Базовый рядный дизель 
мод. DKX 1160 (6 ЧН 13/14,6) рабочим 
объемом 11547 см3, с турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением наддувоч­
ного воздуха развивал мощность 
246 кВт (DIN) при 2200 мин-1 и кру­
тящий момент!?— 1310 Н-м при 
1300 мин-1 . В новом двигателе были 
понижены частоты вращения коленча­
того вала, соответствующие пикам мощ­
ности и крутящего момента, до 2000 и 
1250 мин-1 , изменены фазы газораспре­
деления, выпускная система, форма впу­
скных клапанов и каналов, конструкция 
головок цилиндров и поршней, приме­
нены новые турбокомпрессор, форсунки 
и ТНВД, упрочнены коленчатый вал и 
шатуны, оптимизированы закон топливо-.
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подачи и характеристика вентилятора, а 
во впускной тракт после охладителя 
наддувочного воздуха включена «вол­
новая» камера, при помощи которой за 

ксчет использования пульсаций давления 
\ а  впуске удалось увеличить наполне­
ние цилиндров. В результате основные 
технические данные модернизированно­
го Дизеля (мод. DKZI160) стали сле­
дующими: номинальная мощность —
265 кВт, максимальный крутящий мо­
м ент— 1405 Н -м, среднее эффективное 
давление цикла — 1,53 М Па, минималь­
ный удельный расход топлива по внеш­
ней скоростной характеристике —
196 г /(кВ т-ч ).

У этого двигателя теперь очень поло­
гие скоростные характеристики по кру­
тящему моменту и удельному расходу 
топлива: в рекомендуемом фирмой р а ­
бочем диапазоне частот вращения ко­
ленчатого вала (1100— 1800 мин-1 ) кру­
тящий момент при полной нагрузке не 
падает ниже 1380 Н -м, а в диапазоне 
1200— 1500 мин-1 сохраняется почти по­
стоянным — 1400— 1405 Н -м ; величины 
удельного расхода топлива при частотах 
вращения коленчатого вала от 1100 до 
1700 мин-1 не превышают 200 г/(кВ тХ  
Х ч).

Все это снижает .эксплуатационный 
расход топлива автопоездом, позволяет 
поддерживать высокую скорость его 
движения при меньшей нагрузке двига­
теля и преодолевать небольшие подъемы 
без переключения передачи благодаря 
значительному запасу мощности.

Отметим, что по номинальной мощ­
ности двигателя автомобиль DAF3600 
ATi уступает некоторым аналогичным 
моделям «Мерседес-Бенц», «Ивеко» и 
«Скания» приблизительно на 40— 
45 кВт, однако, как считают специалис­
ты фирмы DAF, для ее дизеля мощ­
ность, равная 265 кВт, — оптимальная 
с точки зрения стоимости, топливной 
экономичности и моторесурса (послед­
ний, по утверждению фирмы, достигает 
800— 1000 тыс. км пробега АТС).

Седельный автопоезд полной массой 
38 т с тягачом DAF 3600 ATi «Спейс 
кэб», оснащенным 16-ступенчатой короб­
кой передач, ведущим мостом с одинар­
ной главной передачей (ы0 =  3,31) и 
радиальными шинами 315/80 R 22,5, 
при движении по магистральной холми­
стой дороге расходует топлива в сред­
нем 33 л/100 км и способен развивать 
скорость до 119 км/ч. Экономичной 
эксплуатации автомобилей DAF способ­
ствует микропроцессорный прибор «Ви- 
зар». сочетающий в себе тахометр, эко- 
нометр и три световых индикатора. Он 
позволяет постоянно контролировать 
скоростной режим работы двигателя, 
путевой расход топлива и одной из трех 
ламп сигнализирует водителю о необхо­
димости перейти на понижающую или 
повышающую передачу.^ либо включить 
высшую ступень демультипликатора. По 
данным, которыми располагает фирма, 
управление силовым агрегатом автопо­
езда при помощи прибора «Визар» 
уменьшает расход топлива до 20%. если 
за рулем находится не очень опытный 
водитель.

Как видим, резервы повышения топ­
ливной экономичности АТС далеко не 
исчерпаны. По мнению специалистов 
фирмы DAF, вслед за трубонаддувом и 
охлаждением наддувочного воздуха на 
дизелях грузовых автомобилей в бли­
жайшие несколько лет появятся кера­
мические теплоизолирующие детали, 
электронные системы управления и даж е 
турбокомпаундные агрегаты.

Но есть и другие пути решения топ­
ливоэнергетической проблемы, в част­
ности, в мире растет интерес к углево­
дородному газу как топливу для ДВС. 
Например, на голландской выставке д е­
монстрировался стационарный двигатель 
DAF GK 1160, работающий на природ­
ном газе. Он создан на основе автомо­
бильного дизеля рабочим объемом 
11600 см3, его мощность достигает 
150 кВт (ISO ) при частоте вращения 
коленчатого вала двигателя 2200 мин-1 .

Газотопливная аппаратура для двига­
теля DAF, как и для многих моделей 
газовых и газодизельных ДВС других 
зарубежных фирм, разработана голланд­
ской научно-исследовательской органи­
зацией TNO. Ее специалисты различают 
три варианта конвертации дизелей в 
газовые модификации: перевод на пи­
тание только газом (в данном случае 
требуется электрическая система заж и ­
гания, другие существенные конструк­
тивные изменения, полностью исключа­
ющие работу конвертированного двига­
теля на дизельном топливе); использо­
вание газа в качестве основного топли­
ва с подачей его в цилиндр через до ­
полнительный клапан (замещается 80— 
90% дизельного топлива при полной н а­
грузке, оставшиеся 10—20% служ ат 
для поджигания газовоздушной смеси, 
а такж е для работы двигателя во вре­
мя пуска и прогрева; возможность «ава­
рийной» эксплуатации только на ди­
зельном топливе сохраняется); исполь­
зование газа в качестве дополнительно­
го топлива с предварительным приго­
товлением газовоздушной смеси (газ 
подается при нагрузках в диапазоне от 
30 до 100% и замещ ает около 30% ди­
зельного топлива; изменения исчерпы­
ваются в основном установкой дополни­
тельной газовой аппаратуры и перере­
гулировкой ТНВД, т. е. не теряется 
возможность работы ДВС по дизельно­
му процессу).

Дизели, конвертированные по второ­
му варианту, обычно применяются не 
на автомобилях, а в качестве стационар­
ных силовых агрегатов, так как имеют 
низкий К П Д  при работе с нагрузками 
ниже 50—55% и на переменных ре­
жимах.

По сведениям TNO. К П Д  дизелей, 
которые приспособлены по ее техноло­
гии для работы только на высококало­
рийных газах (природный, сжиженный 
нефтяной и т. п.) достигает 38%. О рга­
низацией создан типоразмерный ряд 
газовоздушных смесителей для дви га­
телей мощностью 30— 1200 кВт с рас­
ходом газа от 25 до 800 м3/ч. Все они 
отличаются модульной конструкцией 
(рис. 2 ), включающей смесительную к а ­

меру 1 с каналом в виде т]эубки Венту­
ри, центральным телом 3 и кольцевой 
щелью 2 для подачи газа, дроссельную 
камеру 8 с заслонкой 9, перепускным 
каналом 10 системы холостого хода и 
регулировочным винтом 11, а такж е ав­
томатический регулятор 5 состава га­
зовоздушной смеси. Последний позволя­
ет качественно регулировать мощность 
двигателя путем варьирования коэффи­
циента избытка воздуха, поэтому еще 
называется а-регулятором . Он снабж а­
ется винтом 6 для ручного корректиро­
вания, а такж е пневматической, меха­
нической или электронной системой уп­
равления (в последних двух случаях ко­
личество подаваемого в смесительную 
камеру газа регулируется заслонкой 4).

Как считают специалисты TNO, при­
родный и сжиженный нефтяной газы яв ­
ляются идеальными топливами для дви­
гателей. работающих на обедненных до 
50—60% ,газовоздушных смесях: при
а > 1  у них повышается К П Д, резко 
снижаются выбросы окиси углерода и 
углеводородов. Однако здесь возникают 
серьезные проблемы, связанные с резким 
увеличением эмиссии окислов азота 
(особенно при больших нагрузках), воз­

никновением детонации и падением мощ­
ности. Уменьшить выбросы окислов мож ­
но, если, например, обеднять смесь свы­
ше а  = 1 ,4 ,  однако из-за больших по­
терь мощности по этому пути не идут.
TNO такж е остановилась на оптималь­
ном диапазоне регулирования а  от 1 до
1,4, а для уменьшения эмиссии N0* и ^  
склонности двигателя к детонации (при 
а « 1 ,2 )  разработала систему рецирку- ^  
ляции отработавш их газов, которая как 
бы разбавляет газовоздушную смесь не­
горючими отработавшими газами, умень­
шая таким образом максимальные тем­
пературы и интенсивность процесса сго­
рания. Газовоздушный смеситель в 
этом случае выполняется с двумя коль­
цевыми щелями, служащими для пода­
чи соответственно газового топлива и 
отработавш их газов. В систему такж е 
входят кислородный датчик, устанавли­
ваемый в выпускном трубопроводе, блок 
усиления и фильтрации сигналов датчи­
ка. электронное устройство управления 
и шаговый электропривод клапана, ко­
торый регулирует подачу отработавших 
газов в смеситель.

Система рециркуляции, по сведениям 
TNO, способна снижать выбросы окис­
лов азота на 70%! Однако для умень­
шения токсичности газового двигателя, 
особенно при больших нагрузках, мо­
жет потребоваться каталитический нейт­
рализатор отработавших газов. Система 
рециркуляции и а-ре~улятор в этом 
случае автоматически поддерживают 
коэффициент избытка воздуха на уров­
не 0,97—0,99, что необходимо для на­
дежной работы нейтрализатора и предо­
твращ ения резкого уменьшения КПД 
двигателя.

Что касается газодизельных модифи­
каций серийных ДВС, конвертированных 
по третьему варианту, то TNO отмечает 
их особую перспективность для средств 
городского автомобильного транспорта.
В ряде стран (Австрии, Голландии. 
Индии. Канаде. Франции, Ф РГ) уже 
эксплуатируются, правда, пока в не­
больших количествах, грузовые автомо­
били и автобусы с двигателями, рабо­
тающими по газодизельному процессу 
TNO с использованием в качестве до­
полнительного топлива сжиженного неф­
тяного или сжатого природного га?а.
Как показали исследования, у них мень- «;
ше, чем у дизелей, дымность, приблизи- v
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тельно на 3 5 % — суммарные выбросы 
углеводородов и окислов азота (но 
эмиссия окиси углерода возрастает в
3 раза) и примерно на 4% лучше топ­
ливная экономичность ДВС, причем по 
дизельному топливу — на 33%, хотя 
при больших частотах вращения колен­
чатого вала его мощность несколько ни­
же.

Необходимостью экономить топливо и 
предотвратить дальнейшее загрязнение 
атмосферы, конечно, не исчерпываются 
все проблемы развития автомобильного 
транспорта. Сегодня волнуют и другие, 
тоже немаловажные вопросы, например, 
повышение безопасности АТС. Так. уча­
стник выставки «Автосервис-87», зап ад­
но-германская фирма «Вабко-Вестингауз» 
предлагает для повышения активной 
безопасности грузовых автомобилей, ав ­
топоездов и автобусов оснащать их тор- 

0  моза с пневмоприводами антиблокиро- 
вочными системами. Они улучшают уп- 
равляемость и устойчивость автотранс- 

^  портного средства, предотвращают его 
занос (или складывание автопоезда), 
уменьшают изнашивание шин. Однако 
создать АБС для грузового автомобиля 
сложнее, чем, скажем, для легкового, 
из-за значительной разницы нагрузок в 
порожнем и нагруженном состояниях, 
большой инерции вращающихся масс и 
существенного перераспределения массы 
грузового АТС при торможении. Кроме 
того, программы выпуска грузовых ав­
томобилей отличаются широким разно­
образием исполнений по колесной базе, 
числу осей, снаряженной и полной м ас­
се. Поэтому решить эту задачу при при­
емлемых затратах удалось лишь с р аз­
витием микроэлектронной техники в н а­
чале 80-х годов.

Фирма «Вабко-Вестингауз» выпускает 
<1етырехканальные АБС, предназначен^ 
ные для двух- и трехосных грузовых ав­
томобилей, автобусов, двухканальные — 
для двухосных прицепов, ш естиканаль­
ны е— для сочлененных автобусов. В к а­
честве примера на рис, 3 показаны схе­
мы четырехканальных АБС, установлен­
ных на двухосном седельном тягаче и 
трехосном полуприцепе. К аж дая из 
них состоит из четырех датчиков 1 уг­
ловой скорости (индукционный преоб­
разователь с вращающимся зубчатым 
диском, неподвижными магнитом и к а ­
тушкой), электромагнитных клапанов- 
модуляторов 4 . микропроцессорного уст­
ройства управления 2 и двух реле 7. 
Кроме того, на тягаче имеются блок 13 
предупреждения о неисправности АБС 
с двумя сигнальными лампами 5 и мо­
дуль 12 контроля с соответствующей 
лампой 6 на панели приборов. (Ц иф ра­
ми 8, 9, 10 и 11 на рисунке обозначены 
соответственно ресивер, воздухораспре­
делительный кран, ускорительный кла­
пан и тормозной кран.) При движении 
автопоезда датчики, установленные ря- 

OQ дом с колесами, постоянно передают 
блоку управления импульсы Э Д С , - по

которым он определяет мгновенные уг­
ловые скорость и ускорение каждого 
колеса, сравнивает их с эталонными 
значениями и подает корректирующие 
сигналы модуляторам. Те, в свою оче­
редь, поддерживаю т постоянным или 
изменяют с частотой 5 Гц давление воз­
духа в тормозных камерах 3 тягача и 
полуприцепа, предотвращ ая полную бло­
кировку колес при торможении и обе­
спечивая их проскальзывание в преде­
лах 10—30%, т. е. на оптимальном с 
точки зрения сцепления шин с дорогой 
уровне.

Особенностью АБС «Вабко-Вестин- 
гауз» является применение комбиниро­
ванных режимов управления тормозами 
передних и задних колес. Фирма разли­
чает два базовых режима: индивидуаль­
ный контроль за поведением каж дого из 
четырех колес (IR) и выборочный кон­
троль (SLR ), когда тормоза левого и 
правого колес одной оси управляются 
по состоянию того из них, для которого 
раньше наступает опасность блокирова­
ния. Первый из режимов обеспечивает 
минимальный тормозной путь АТС, од­
нако в случае, если колеса одной сторо­
ны автомобиля при торможении попадут 
на участок дороги с отличающимся ко­
эффициентом сцепления (что нередко 
случается при гололедице, таянии снега 
и т. д .), то предотвратить его занос 
можно, только контролируя тормоза по 
режиму SLR. На практике реализован 
компромиссный вариант: тормоза перед­
них колес управляются по модифициро­
ванному режиму MIR (на начальной 
стадии торможения — SLR с переходом 
в дальнейшем на IR ), а тормоза задних 
колес — по режиму 1R. Испытания ав ­
тобуса «Мерседес-Бенц 0303/R 15» с АБС 
«Вабко-Вестингауз», работающими по 
режимам IR, M IR/IR  и SLR /IR , пока­
зали, что его полный тормозной путь 
при торможении со скорости 80 км/ч на 
асфальтированной дороге, одна сторона 
которой покрыта льдом, составляет со­
ответственно 76, 87 и 97 м, но макси­
мальный корректирующий угол поворо­
та рулевого колеса, необходимый для 
компенсации заноса, равняется пример­
но 140. 45 и 18°.

Отметим, что антиблокировочные си­
стемы тормозов сегодня предлагают в 
качестве заказного оборудования прак­
тически все ведущие западно-европей­
ские фирмы, которые выпускают маги­
стральные автомобили и междугородные 
автобусы. Дальнейшим развитием АБС 
становятся системы, предотвращающие 
проскальзывание колес в момент трого- 
ния автомобиля. Такая система (DSC), 
разработанная фирмой «Вабко-Вестин­
гауз». выполнена на основе серийной 
АБС с добавлением к ней логической 
схемы в блоке управления и электро­
магнитных клапанов в пневмомагистра­
лях привода ведущих колес. При опас­
ности проскальзывания одного из этих 
колес в момент трогания автом обиля

оно притормаживается, если же оба ко­
леса начинают проскальзывать, то авто­
матически уменьшается частота враще­
ния коленчатого вала двигателя. Таким 
образом, реализуется максимальная си­
ла тяги на колесах и уменьшается изна­
шивание шин.

Среди прочих экспонатов выставки 
«Автосервис-87» лишь немногие можно 
квалифицировать как носители каких-то 
новых идей в развитии конструкции ав­
томобиля. Это и понятно: основной
целью выставки был показ современной 
техники для диагностирования и ремон­
та АТС, средств ухода за ними. Однако 
два экспоната, представленных англий­
скими фирмами GKN и IAD. следует 
рассмотреть особо.

Первая из них освоила выпуск одно­
листовых рессор из композиционного м а­
териала, предназначенных для грузовых 
автомобилей полной массой от 3 до
16 т. Рессоры, один из образцов кото­
рых демонстрировался на выставке, из­
готовляются из эпоксидной смолы и 
стекловолоконного наполнителя (с ме­
таллическими элементами крепления), 
т. е. не подвержены коррозии, имеют 
высокую усталостную прочность, а в 
случае поломки разруш аю тся в «безо­
пасном», продольном направлении. Глав­
ное же их достоинство — на 30—50% 
меньшая, чем у эквивалентных сталь­
ных рессор, масса. Стеклопластиковые 
рессоры получают на автоматизирован­
ной поточной линии с годовой произво­
дительностью 50 тыс. шт.

Себестоимость изделия, по сведениям 
фирмы, пока на 25% больше, чем 
стальной рессоры.

Показанный инженерно-консультатив­
ной фирмой IAD экспериментальный ав ­
томобиль LCP 2000 (рис. 4) — резуль­
тат ее попытки создать совместно со 
шведской фирмой «Вольво» автомобиль 
будущего, который отвечал бы самым 
жестким требованиям по массе, топлив­
ной экономичности и безопасности, был 
бы приспособлен к массовому производ­
ству с применением прогрессивных м а­
териалов и средств автоматизации сбор­
ки. Его трехдверный, четырехместный 
кузов имеет панельно-каркасную конст­
рукцию, собранную из нескольких мо­
дулей, и выполнен почти целиком из 
пластмасс или композитов, а всего на 
неметаллические детали приходится 35% 
массы автомобиля.

Основная часть кузова — несущая 
«платформа», на которой размещаются 
переднеприводный силовой агрегат, уз­
лы ходовой части и рулевого управле­
ния, модуль сидений с панелью прибо­
ров и передний модуль со светотехни­
кой. Верхняя часть, которую предлага­
ется собирать на отдельной технологиче­
ской линии, объединяет в себе крышу с 
застекленными оконными рамами и зад ­
ним дверным проемом. Далее, согласно 
схеме сборки, навешиваются двери, к а­
пот. приклеиваются внешние панели. 
Для соединения деталей кузова LCP 
2000 широко использованы конструкци­
онные клеи, что при известных «плюсах»

Рис, 4
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осложняет демонтаж, например, по­
врежденных при ударе панелей автомо­
биля. Правда, как заявил один из спе­
циалистов фирмы IAD, в скором буду­
щем предполагается решить эту про­
блему при помощи специальных химиче­
ских веществ — деполимеризаторон

Необычно размещены на автомобиле 
LCP 2000 задние сиденья: они развер­
нуты в плане на 180°. Об ощуш.миях 
пассажиров, едущих задом наперед, и 
удобстве входа в салон через заднюю 
дверь, конечно, можно поспорить, но 
главным аргументом в защиту такой 
компоновки, как утверж дает фирма, по­
служила безопасность задних пассаж и­
ров. Кроме того, появилась возможность 
сделать в пространстве между спинками 
сидений поперечный тоннель, повышаю­
щий жесткость и прочность кузова при 
боковых ударах. В нем такж е установ­

лен топливный бак и аккумуляторная 
батарея, что улучшило балансировку 
автомобиля.

Образец LCP2000 1983 г. оснащен
трехцнлиндровым дизелем рабочим объ­
емом 1300 см3 (мощность — 37 кВт), 
пятиступенчатой механической коробкой 
передач и гидропневматической подвес­
кой. По сведениям фирмы, этот образец 
имеет следующую техническую характе- 
ри тику:
Средний расход  топлива (по 
ком бинированном у ездовом у 
циклу СШ А ), л /100 км . . Н е более 6.5* 
В->емя разгона до 100 км /ч, с Не более 12* 
М акси м альн ая  скорость , км /ч Н е менее 150* 
Г абаритн ы е разм еры , мм 3980X1650X1300 
М асса автом оби ля в сн ар я ­
женном состоянии, кг . . . 707
К< эф ф ициент С х ...................... 0.24—0,28
Ф ронтальн ая  п лощ адь , м2 Не более 1,8*

П роектны е величины

На более поздних образцах применен 
трехцилиндровый дизель «Элко» (ФРГ) 
с турбонаддувом и охлаждением надду­
вочного воздуха. При рабочем объеме 
1400 см3 он развивает мощность 65 кВт.

В заключение отметил, что зарубеж ­
ный опыт в области автомобилестроения, 
конечно, нуждается в системном изуче­
нии с привлечением различных источни­
ков информации, в том числе и выста­
вок. О днако полезным он становится 
лишь в том случае, если каждый из нас 
ставит перед собой задачу не только 
догнать «чужие» разработки, но и прев­
зойти их. Таково веление времени, и 
другого пути вывести нашу автомобиль­
ную технику на высший мировой уро­
вень попросту нет.

В. Г. ТАРАКАНОВ

ЧИТАТЕЛЬ-

Ж УРНАЛ-
ЧИТАТЕЛЬ

В последние год-полтира центральные газеты публикуют довольно много кри­
тических материалов, касающихся дел в автомобильной промышленности, осо­
бенно качества и технического уровня выпускаемой продукции. В публикациях  
много верного и полезного для  дела  — как и во всякой конструктивной критике. 
Но в последнее время стали появляться и небольш ие заметки, авторы которых 
располагая одним-двумя наблюдениями, недостаток фактов пытаются восполнить 
эмоциональностью подачи материала. Как сделал, например, автор заметки <гО чем 

сигналит М АЗ» («Комсомольская правда» от 31.0.5.87 г.), который по факту разруш е­
ния шины ( кстати, изготовленной фирмой <гКонтиненталь») во время кольцевых  
шоссейных гонок под Будапештом делает вывод: «Наши М А Зы  проиграли. Это 
не просто спортивная неудача. Это потери в народном хозяйстве». Думается, о 
потребительских свойствах М А Зов лучш е могут рассказать те, кто на них рабо­
тает. Один из таких отзывов редакция и предлагает вниманию читателей.

«АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛИ ДАЛИ НАМ  М А Ш И Н У, КОТОРАЯ НЕ УСТУПАЕТ ЗАРУБЕЖНЫМ АНАЛОГАМ...»

JUk Ы — В ОДИ ТЕЛИ  международных и междугородных пе­
ревозок, поэтому с проблемными вопросами автомобиль­

ной промышленности знакомы из опыта. Действительно, таких 
вопросов еще немало. Но нам хотелось бы в своем письме за ­
тронуть и некоторые положительные стороны в работе отрас­
ли, причем сделать это на примере работы автомобилей МАЗ 
в нашем автопредприятии — АТЭК-7 «Совавто-Минск».

Предприятие на протяжении многих лет осуществляет м еж ­
дугородные и международные перевозки. Эксплуатирует оно 
автопоезда отечественного производства, а такж е импортные, 
фирмы «Мерседес-Бенц».

Впервые перевозки на отечественных автомобилях мы на­
чали выполнять на тягачах МАЗ-5205. В то время зарубежные 
автомобилисты при встрече на дорогах Европы с нашим авто­
поездом посмеивались над нами, так как наш уступал «Мер­
седес-Бенц» и по скорости, и по мощности двигателя, и по 
внешним формам, и по комфортабельности. Но вот специалис­
ты Минского автозаводы занялись разработкой и в кратчай­
шее время создали новое семейство автопоездов для м еж ду­
народных и междугородных перевозок — МАЗ-6422. Мы сразу 
ощутили: автомобилестроители дали нам машину, которая 
своими внешним видом, скоростью, комфортабельностью ни в 
чем не уступает зарубежным аналогам, а при езде в Альпах 
дает возможность даж е обгонять «Мерседес-Бенц» на подъе­
мах. Однако радость наша были недолгой: МАЗы имели ч а ­
стые отказы по двигателю, кабине, системе воздухозабора, ве­
дущим мостам и др. Поэтому многие из нас. возвратившись 
из очередных рейсов, бывали на Минском автозаводе, стара­
лись подробно информировать разработчиков о выявившихся 
недостатках техники. Автозаводцы, в свою очередь, часто 
приезжали к нам на автопредприятие. В итоге завод очень 
быстро доработал свои автомобили, резко повысил их эксплу­
атационную надежность. И с 1986 г. начали выпускаться мо­
дернизированные автомобили МАЗ-64227. Одновременно яро­
славские моторостроители усовершенствовали двигатели, ус­
танавливаемые на автомобилях МАЗ. И это мы сразу замети­
ли и оценили как положительное достижение автомобилестро­
ителей.

На Минском автозаводе созданы и полуприцепы для м еж ­
дународных и междугородных перевозок (MA3-93971 и 
MA3-9397), в том числе контейнерные (M A3-9389), по своим 
эксплуатационным качествам не уступающие изделиям зару ­
бежных фирм.

Большую работу проделали работники Минского завода и 
по вопросу периодичности технического обслуживания автомо­
билей МАЗ нового семейства. Первыми в стране они выступи­
ли за увеличение периодичности ТО-1 и ТО-2: если раньше 
ТО-1 предусматривалось проводить после пробега 1 — 1,5, а 
ТО-2 — после 8— 10 тыс. км. то сейчас эти сроки увеличились 
соответственно до 8 и 24 тыс. км пробега, а ведь это в мас­
ш табах страны огромная экономия сил и средств. Мы знаем, 
что на заводе работы по дальнейшему увеличению периодич­
ности технического обслуживания продолжаются.

Иногда говорят, что МАЗы хуже, чем зарубежные аналоги, 
по топливной экономичности. Согласиться с этим нельзя. Наш 
опыт международных перевозок убеждает: автомобили МАЗ 
при одинаковой загрузке с «Мерседес-Бенц» расходуют ди­
зельного топлива на 100 км пути не больше.

Нас, эксплуатационников, радует, что автомобилестроители 
не останавливаю тся на достигнутом. Последнее время на на­
ше автопредприятие поступают еще более надежные и удоб­
ные в эксплуатации МАЗы. К примеру, с подрессоренной ка­
биной, улучшенной работой вспомогательной тормозной систе-

4 мы, автономным отопителем-подогревателем и другими суще­
ственными новшествами. Повышается и качество изготовления 
этих автомобилей. Так, если раньше были случаи, когда наше 
автопредприятие получало автомобили с завода с недостатка­
ми по крепежу и некотором регулировкам, то в последнее 
время, т. е. с конца 1986 г., качество автомобилей и полупри­
цепов, поставляемых заводом, значительно повысилось, осо­
бенно после введения госприемки. Однако сделано еще далеко 
не все. Например, по-прежнему невысокой надежностью об­
ладаю т сальниковое уплотнение и другие резино-технические 
детали, подшипники, шины. Но в целом, повторяем, МАЗы — 
машины, которые ведут себя не хуже, чем многие зарубежные 
автопоезда, хотя последним иногда приписывают то, чего у 
них нет. К примеру, в нашей печати сообщалось, что двигатели 
«Мерседес-Бенц» способны работать без капитального ремон­
та 700—800 тыс. км пробега, а наши отечественные — значи­
тельно меньше. Это не совсем так. Двигатель «Мерседес-Бенц» 
имеет такой пробег, если в промежутке на нем заменены пор­
шневые кольца, вкладыши и т. д. У нас же на ЯМЗ создан 
новый двигатель (ЯМ З-8421). который способен работать по 
600 тыс. км и более без капитального ремонта, а на Минском 
автозаводе созданы автопоезда под него. Эти автопоезда ус­
пешно прошли всесторонние испытания, получили положи-
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тельную оценку и рекомендованы к серийному производству. 
По нашему мнению, они ни в чем не уступают зарубежным 
автомобилям, предназначенным для междугородных и меж ду­
народных перевозок. Поэтому просим Минавтопром ускорить 
их производство и принять меры по улучшению качества рези- 
но-технических изделий, применяемых на всех МАЗах.

Таким образом, работу Минского автозавода по постоянно­
му совершенствованию новых автомобилей и в первую очередь 
с точки зрения повышения надежности и долговечности, ком­

фортабельности, тяговых качеств автопоездов, количества рас­
ходуемого ими топлива и некоторых других показателей мы. 
эксплуатационники, оцениваем в целом положительно. Выпу­
скаемые им новые МАЗы ничуть не хуже широко известных 
автопоездов «Мерседес-Бенц».

Водители АТЭК-7 «Совавто-Минск» 
И. И. ЖЕРКО, Ф. Т. ГРИГОРЬЕВ и др.

(всего 18 подписей)

В связи с публикацией материалов о конденсаторных системах пуска Д В С  
(см. «гАвтомобильная промышленность» № 12, 1985 г., с. 17— 18 и №  1, 1987 г., 
с• 10—11) в редакцию  обращаются читатели с просьбой рассказать о практичес­
ких сторонах этого вопроса. Отвечают на письма авторы-разработчики таких 
систем.

УДК 62а .43-573

КОНДЕНСАТОРНЫЕ СИСТЕМЫ ПУСКА ДВС

I /  АК ИЗВЕСТНО, чтобы запустить двигатель внутреннего 
**  сгорания, необходимо прежде всего раскрутить его колен­
чатый вал до определенной (пусковой) частоты вращения.

Эта частота зависит от многих факторов: мощности и теп­
лового состояния двигателя, его степени сж атия, объема, чис­
ла и схемы расположения цилиндров, конструкции впускною  
трубопровода, качества регулировок топливной аппаратуры и 
системы зажигания, свойств топлива и качества его распыли- 
вания, моторного масла, состояния пусковой системы, эффек­
тивности вспомогательных пусковых устройств и т. д. П оэто­
му и минимальные пусковые частоты у различных двигателей 
разные (45— 65 мин-1 ).

В связи с разными пусковыми частотами, естественно, р а з ­
ные у двигателей и мощности, необходимые для обеспечения 
пусковых частот. Это с одной стороны. С другой же, если на 
двигателе применить систему пуска, которая способна разо ­
гнать коленчатый вал до частоты, большей минимальной пу­
сковой, то общее время пуска двигателя сокращается. Однако 
получение такой частоты в случае традиционных систем пуска 
требует ' увеличения энергетических возможностей последних, 
т. е. массы аккумуляторных батарей, что по многим сообра­
жениям неприемлемо. В частности, потому, что удельная мас­
са пусковых систем, которые рассчитываются на работу при 
низких температурах наружного воздуха, и так уж е значи­
тельна: она составляет 7—34 кг на 1 л рабочего объема дви­
гателя. Разрешить названное противоречие, т. е. повысить ча­
стоту вращения коленчатого вала двигателя при пуске и од­
новременно снизить массу пусковых систем, позволяют систе­
мы с накопителями энергии, в частности, емкостные, разрабо­
танные на кафедре «Автотракторное электрооборудование» 
МАМИ. Именно емкостные накопители за счет двух своих 
ценнейших качеств — способности быстро заряж аться от 
практически любого источника тока и большой удельной мощ­
ности — дает возможность решить проблему надежного пуска 
любого ДВС при самых тяжелых условиях. Так, даж е если 
пусковую частоту вращения коленчатого вала оставить без 
изменений, то и в этом случае емкость аккумуляторной бата­
реи можно значительно уменьшить за счет большей мощности 
конденсаторной батареи; если же не изменять бортовую ак­
кумуляторную батарею, то конденсаторная способствует уве­
личению мощности пусковой системы и, следовательно, часто­
ты вращения коленчатого вала, т. е. повышению надежности 
пуска. И, наконец, емкостные накопители позволяют приме­
нять системы пуска, рассчитанные на более мощные двигатели 
внутреннего сгорания при тех же или даж е меньших габарит­
ных размерах, массе и стоимости этих систем, применять для 
заряда конденсаторных батарей любые источники тока. П рав­
да, у емкостных накопителей есть и недостаток — более низ­
кая, чем у аккумуляторных батарей, удельная энергия. Однако
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он компенсируется сокращением (с 10 до 2—3 с) времени вы­
хода двигателя на минимальную пусковую частоту вращения 
коленчатого вала.

Все перечисленные соображения реализованы в различных 
вариантах схем пусковых систем, разработанных специалиста­
ми МАМИ.

Рассмотрим некоторых из них.
П ервая из таких систем — без преобразователя напряжения 

(рис. 1). Она рассчитана на 12-вольтовые системы электро­
оборудования. Как видно из рисунка, в нее входят: аккумуля­
торная 1 и конденсаторная 2 батареи, силовой вентиль 3, 
электростартер 7 с тяговым реле 6, его выключателем (кон­
такты замка заж игания) 4 и контактами 5. Конденсаторная 
батарея заряж ается от аккумуляторной через силовой вен­
тиль, который предотвращ ает разряд первой на вторую.

При повороте ключа заж игания в положение «Стартер» 
нормально разомкнутые контакты тягового реле, как обычно, 
замыкаются, и электростартер начинает вращ ать коленчатый 
вал двигателя. Иными словами, конденсаторная батарея при 
этой схеме работает параллельно батарее аккумуляторной. 
Уже одно это, очевидно, долж но снижать потребную емкость 
последней. Однако в связи с тем, что внутреннее сопротивле­
ние конденсаторов практически равно нулю, то основную «тя­
жесть» пуска берет на себя именно конденсаторная батарея. 
Запас энергии, который необходимо в ней накопить, равен, 
очевидно, произведению удельной мощности пусковой системы 
на рабочий объем двигателя, время пуска (принятые ранее
3 с) и К П Д  стартера и его передачи. Такой расчет, показыва­
ет, например, что для двигателя «Москвич-408», у которого 
мощность системы пуска составляет 121 Вт/л, рабочий объ­
е м — 1360 см3, а произведение названных К П Д  не превышает 
0,5, энергия, которую нужно накопить в конденсаторах, — 
около 1000 Д ж . Ей соответствует емкость конденсаторной ба­
тареи, равная примерно 14 Ф.

Результаты аналогичных расчетов для других отечествен­
ных двигателей при температуре наружного воздуха, равной 
258 К (— 15°С), приведены в таблице. (Понятно, что для бо­
лее низких температур потребная емкость будет больше, и для 
«гарантии» ее можно утроить.)

Современные конденсаторы на напряжение 12 В имеют 
удельную энергию от 1 до 2 Д ж /см 3, следовательно, конден­
саторная батарея такой системы пуска долж на иметь объем 
например, для двигателя «Москвич-408», от 1 до 2 л, т. е. даж е 
для самых тяж елы х условий пуска (при низких температурах) 
по габаритным размерам она будет в 2 раза меньше аккуму­
ляторной батареи. А так как зарядить конденсаторы можно 
от любого источника постоянного напряжения (к примеру, от 
аккумуляторной батареи мотоцикла), то суммарный объем 
обеих батарей может быть меньше объема одной серийной 
аккумуляторной.

На рис. 2 приведена принципиальная схема конденсаторной 
системы пуска для тяжелых грузовых автомобилей, где си­
стема электрооборудования работает от 24 В. На ней: 1 — 
аккумуляторная батарея, 4 — конденсаторная батарея, 5 — 
силовой вентиль, 8 — тяговое реле, 2, 3 и 7 — соответственно 
выключатель (контакты зам ка заж игания), нормально зам ­
кнутые и нормально разомкнутые контакты тягового реле, 9— 
электростартер.

Конденсаторная батарея через нормально замкнутые кон­
такты тягового реле и силовой вентиль подключена параллель­
но аккумуляторной батарее. Д ля пуска двигателя замыкают 
контакты выключателя тягового реле, в результате чего кон­
денсаторная батарея через нормально разомкнутые контакты 
этого реле оказывается подключенной к электростартеру, при-
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121 СТ4А СТ-45 45 19,1 987 13,7 3,42 1,5 0,021 0 ,9 2 ,7
145 СТ221 СТ-55 50 25,5 1041 14,4 3,61 1,6 0,023 1,0 3 ,0
150 СТ230Б СТ-75 45 20,5 2200 30,5 - 7,63 3,3 0,049 2 ,2 6 ,6
190 СТ354Б СТ-45 65 21,5 1363 18,9 4,73 2.1 0,030 1,3 4 ,2
222 СТ113Б СТ-45 65 18,8 1968 27,3 6,83 3,0 0,044 1 ,9 5 ,7

88 СТ230Е СТ-75 45 15,1 1900 26,3 6,59 2,9 0,042 1 .9 5 ,7
72 СТ130А СТ-90 35 8,1 2579 35,8 8,95 3,9 0,057 2 ,5 7 ,5
53 СТ130Б СТ-75 35 10,5 1351 18,7 4,69 2,0 0,030 1 , з 4 ,3

что использую тся конденсаторы  с удельной энер-П р и м е ч а н и е .  О бъем ы  конденсаторны х б атарей  д л я  всех двигателей  вы числены при условии, 
гией 1 Д ж /см 3. Если прим енить конденсаторы  с больш ей удельной  энергией, объем ы  б атар ей  ум ен ьш аю тся, если с меньш ей — увеличатся.

чем уже последовательно с аккумуляторной батареей. Таким 
образом, получается система питания для электростартера н а­
пряжением 24 В при аккумуляторной батарее на 12 В, т. е. 
на автомобиле можно обойтись одной аккумуляторной бата­
реей. Необходимую емкость конденсаторной батареи для это­
го варианта такж е можно взять из таблицы для батареи кон­
денсаторов на 12 В, поскольку конденсаторная батарея зар я ­
жается только до 12 В от аккумуляторной. Если же конден­
саторную батарею заряж ать до 24 В, то ее объем будет более 
чем в 2 раза меньше. Как показали исследования, проведен-

Д ля заряда конденсаторной батареи от источника постоян­
ного тока, напряжение которого ниже напряжения конденса­
торной батареи, такж е нужен преобразователь напряжения 
(рис, 4). Его трансформатор лучше всего выполнять на ферри- 

товом сердечнике типа 2000НМ сечением 20X20. Первичная 
обмотка содержит 12X2 витков провода МГШВ сечением
2.5 мм2, вторичная — 48 витков провода МГШВ сечением
1.5 мм2 с отводами от 16 до 32 витков. Транзисторы VT1 и 
VT2 типа 80SA, a VT3 и VT4 — типа КТ315Г, R  и VД1 (ста­

билитрон Д 8 1 4 Б )— цепочка стабилизации, причем для источ-

36В
24 В

~12В '* —е-С>

I*

220 В <
•о Р и с . 3

►
Рис. 5

Рис. 4

ные в МАМИ, при конденсаторных системах пуска напряж е­
ние 24 и даж е 36 В можно использовать при серийных старте­
рах на напряжение 12 В, потому что время прокручивания 
ДВС в таких системах превышает 3 с, а энергия конденсатор­
ной батареи ограничена, следовательно, стартер при пуске не 
успеет нагреться до опасных пределов.

В связи с этим возникает необходимость заряда конденса­
торных батарей до более высоких напряжений, чем может 
дать бортовая аккумуляторная батарея. А так как конденса­
торную батарею можно зарядить практически от любого ис­
точника тока, и, в отличие от аккумуляторных батарей, очень 
быстро, то возможно большое число технических решений.

Однако практически их можно свести к двум: зарядка кон­
денсаторной батареи от осветительной (220 В) сети перемен­
ного тока (в случае отсутствия или разряжения аккум улятор­
ной батареи) и от низковольтных источников постоянного или 
переменного тока (напряжение несколько больше или даж е 
меньше того, до которого нужно заряж ать конденсаторную 
батарею).

В первом случае задача решается довольно просто: доста­
точно применить трансформатор, понижающий напряжение 
сети до 12, 24 или 36 В, с вентилем и токоограничивающим 
элементом R (см. рис. 3). Например, для заряда батареи в 
2000 Д ж  за 30—60 с потребуется трансформатор с Ш -образ- 
ным сердечником площадью 8 см2, первичной обмоткой из 
1500 витков провода ПЭВ-2 диаметром 0,15 мм и вторичной — 
из 225 витков (с отводами от 75 и 150 витков) провода ПЭВ-2 
диаметром 0,51 мм. В качестве вентиля можно применить диод 
Д242, токоограничивающего элемента — проволочный резистор 
на 10— 12 Ом, неэлектролитический конденсатор 20-40 мкФ 
или небольшой дроссель. Если же есть стационарная сеть пе­
ременного тока на 12, 24 и 36 В, то трансформатор, естест­
венно, не нужен, и зарядное устройство конденсаторной бата­
реи сведется к токоограничивающему элементу и диоду.

ника питания напряжения 24 В R =  360 Ом, для 12 В — 
51 Ом, для 4,5—6 В — 10 Ом. Выходные транзисторы лучше 
монтировать на небольших радиаторах, особенно для напря­
жений питания выше 12 В. Отводы на вторичной обмотке 
трансформатора позволяют получать напряжение от 12 до 
36 В при питании преобразователя от любого источника тока 
напряжением 4,5—24 В.

В случае замены серийного стартера на высоковольтный 
электродвигатель схема пуска будет несколько иной (рис. 5). 
В ней: 1 — тяговое реле, 2 — выключатель тягового реле, 3— 
нормально замкнутые контакты тягового реле, 4 — аккумуля­

т о р н а я  батарея, 5 — выключатель преобразователя, 6 — пре­
образователь напряжения, 7 — нормально разомкнутые кон­
такты тягового реле, 8 — конденсаторная батарея, 9 — элек­
тростартер.
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При включении выключателя 2 преобразователь начинает 
заряж ать конденсаторную батарею, преобразуя низкое н а­
пряжение аккумуляторной батареи в постоянное высокое. Д ля 
пуска двигателя замыкают выключатель тягового реле, стар­
тер через нормально разомкнутые контакты подключается к 
конденсаторной батарее и начинает прокручивать коленчатый 
вал двигателя.

Как показывают расчеты и эксперименты, наибольшие удель­
ные показатели конденсаторной батареи (особенно выбранной 
из электролитических конденсаторов, которые наиболее пер­
спективны) соответствуют напряжению 250—300 В. Например, 
емкость конденсаторной батареи на напряжение 300 В с энер­
гией 2000 Д ж  составляет всего 0,044 Ф, что более чем в 
600 раз меньше, чем емкость батареи с конденсаторами на 
напряжение 12 В. Аккумуляторная батарея в этой схеме мо­
жет иметь любую емкость, так как она в процессе пуска не 
участвует и служит лишь для заряда конденсаторной батареи.

Для преобразования 12 В в более высокое напряжение 
можно использовать преобразователь, схема которого приве­
дена на рис. 6. Она собрана на двух (УТ1, VT2) транзисторах 
КТ908Б. (Можно применить и другие транзисторы, выдерж и­
вающие ток коллекторно-эмитерного перехода 10 А.) Тран­
сформатор Тр1 намотан на Ш -образном ферритовом сердеч­
нике типа 2000НМ сечением 20X 28 мм. Его первичная обмот­
ка (o)i) содержит 8 витков провода МГШВ сечением 2,5 мм2; 
вторичная (ы2) — 300 витков провода ПЭВ-2 диаметром

0,51 мм. Обмотка со3 — 6 витков провода МГШВ диаметром 
0,35 мм.

Трансформатор Тр2 намотан на ферритовом кольце K10-f- 
Ч -К 16 типа 2000НМ. Обмотки о>| и со2 имеют по 6 витков 
провода ПЭВ-2 диаметром 0,51 мм, обмотка со3 — 10 витков 
того ж е провода, обмотка со* — 2 витка провода МГШВ диа■* 
метром 0,35 мм. ^

С целью исключения срыва в работе преобразователя, осо­
бенно в начальный период, когда сопротивление нагрузки 
примерно равно нулю, в схему включен релаксационный ге­
нератор (R.3, СЗ, VД2  и У Д З ) , который работает с частотой 
0,1 кГц и обеспечивает надежный пуск преобразователя за 
счет импульса тока, протекающего через обмотку со4 трансфор­
матора Тр2 при разряде емкости СЗ (R 3 — 2 кОм, С З— 47 мкФ, 
^ 52  — тиристор 2У101Ж  и УДЗ — стабилитрон КС147А).

На входе преобразователя имеется делитель напряжения 
(R l, R2, С1, С 2 ), (R 1 = R 2  =  20 кОм; С / =  500 мкФ Х 25 В). 
Д ля выпрямления высокого напряжения используется высоко­
частотный диод У Д / (КЦЮ 9А). Д ля охлаждения транзисто­
ров можно использовать радиаторы любого типа площадью 
50—70 см2.

Объем, занимаемый преобразователем напряжения, состав, 
ляет около 500 см3, а его масса — 1 кг. Он способен за 30— 
60 с зарядить конденсаторную батарею энергией 2000— 
3000 Д ж .

В. П. ХОРТОВ, канд. техн. наук Ю . П. ЧИЖКОВ,
▲. П. БОРОДУЛИН

ЗА РУБЕЖОМ

УДК 629.113.002(510)

АВТОМОБИЛЬНАЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ КНР

D  1985 г. свыше 30% автомобилей К Н Р имели устаревшую 
конструкцию, высокую степень износа и длительный срок 

службы. Доля АТС зарубежного производства превышала 
35%. Более чем у 85% грузовых автомобилей страны — бензи­
новые двигатели и грузоподъемность 4—5 т. Использовалось 
лишь 60% их фактической грузоподъемности, велики были по­
рожние пробеги.

Сейчас КНР предпринимает решительные меры для исправ­
ления создавшегося положения. В текущей пятилетке постав­
лена задача существенного обновления автомобильного парка. 
Будет списано 500—700 тыс. автомобилей и автобусов, т. е. 
примерно в 2—3 раза больше, чем в 1981 — 1985 гг. П останов­
ление о списании непригодных автомобилей, принятое в 1986 г., 
предусматривает, в частности, что расходы на капитальный 
ремонт не должны превышать 50% стоимости нового анало­
гичного автомобиля или автобуса; максимальный пробег дол­
жен составлять 500 тыс. км для грузовых автомобилей, 
400 тыс. — для карьерных автомобилей-самосвалов, 700 тыс. — 
для автобусов; максимальный срок сл уж б ы — 12 лет для гру­
зовых автомобилей, 10 — для карьерных автомобилей-самосва­
лов, 14 — для автобусов.

В начале 80-х годов было принято решение о реорганизации 
автомобильной промышленности. Предусмотрены, в частности, 
отказ от разобщенности предприятий, усиление концентрации 
и специализации путем сосредоточения их в специализирован­
ных компаниях и обьединениях одного профиля (при этом не 
исключается ликвидация полностью убыточных предприятий), 
проведение технической реконструкции заводов.

В 1982 г. была учреждена Всекитайская корпорация авто­
мобильной промышленности (ВКАП), подчиняющаяся Мини­
стерству машиностроения КНР, для управления всеми отрас­
левыми предприятиями, координации их работы; внедрения 
принципов хозрасчета; усиления самостоятельности, заклю ча­
ющегося в сокращении директивных плановых показателей, 
самостоятельном использовании фондов (в том числе гаран­
тировании сохранения прибыли), формировании плана на ос­
нове хоздоговора между предприятиями, введении договорных 
цен; предоставления прибыльным предприятиям (в основном 
крупным) права самостоятельно— без организаций-посредни­
ков — устанавливать деловые контакты с зарубежными фир­
мами, в том числе создавать совместные предприятия; привле­
чения передовой техники и технологии с обеспечением ее 
внедрения.

В настоящее время ВКАП контролирует деятельность 400 
организаций по производству, сбыту и послепродажному об- 

п п  служиванию автомобильной техники. В составе ВКАП функ-
•Э® ционирует Всекитайская корпорация комплектующих изделий

для автомобильной промышленности, включающая 57 заводов. 
Ее основная задача — повышение качества выпускаемой про­
дукции, разработка и освоение производства новых видов из­
делий, создание и внедрение новых технологий, сбыт продук­
ции внутри страны и за рубежом.

В 1981 — 1985 гг. реконструированы и модернизированы 
многие предприятия, обновлен ряд выпускаемых изделий, на 
базе крупных заводов созданы несколько специализированных 
компаний и объединений, совместные предприятия с фирмами 
«Америкэн Моторе» (СШ А), «Фольксваген» (Ф РГ), «Пежо» 
(Ф ранция), расширен выпуск грузовых автомобилей малой и 
большой грузоподъемности за счет уменьшения производства 
автомобилей грузоподъемностью 4—5 т. Производство АТС 
возросло почти в 2,5 раза. В 1985 г. в общем объеме их вы­
пуска на долю легковых приходилось 2,5%, автобусов — 8, 
грузовых автомобилей — 89,5%, в том числе малой грузоподъ­
емности — 8,2, средней — 80, большой —• 1,3%.

Так, автомобильный парк Китая за годы прошедшей пяти­
летки вырос в 2 раза (до 3 млн. шт. в 1985 г.), в том числе 
парк легковых автомобилей — в 3. грузовы х— 1,7, автобу­
сов — более чем в 2,2 раза. В структуре автомобильного пар­
ка доля легковых автомобилей составила 5%, грузовых — 92 
(в том числе в народном хозяйстве — более 78), автобусов — 
3%. Согласно оценке специалистов США, ФРГ, Великобрита­
нии и Японии автомобильный парк К Н Р увеличится к 1990 г. 
до 5—6 млн. шт., а к 2000 г. — до 13— 15 млн. шт.

Данные о производстве автомобилей (в тыс. шт.) в КНР 
,за 30 лет (с 1956 по 1986 гг.) приведены ниже.

. 1.65 1980 . . . . . . .  222
. . 19,4 1981 . . . . ... . . 176

I960 . . 15.4 1982 . . . . .. . . 196
. . 1 1983 . . . . .  ; . . .  240

1965 . - . . 30 1984 . . . . . . . . .  315
1968
1970 ■ - - . . 27 

. . 70 1985 . . . . . . . . .  439
1986 . . . . . . . . .  369

Сокращение производства автомобилей в 1986 г. на 15,9%, 
но сравнению с 1985 г., было вызвано рядом причин, в том 
числе существенными трудностями в реализации автомобилей 
(преимущественно легковых) китайского производства, уж е­
сточением режима кредитования, повышением внутренних цен 
на нефтепродукты. На складах китайских автомобилестрои­
тельных предприятий образовались довольно значительные 
запасы нереализованной продукции (более 45 тыс. автомоби­
лей на конец 1986 г.). Указанные трудности были обусловлены 
прежде всего снижением цен на импортные автомобили. Д ля 
ликвидации затоваривания внутреннего рынка автомобилями 
национального производства правительство приняло решение 
сократить импорт и ускорить освоение производственных мощ­
ностей на уж е действующих в стране трех автомобилестрои-
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^^Ь током м ерческая  ком пания, 
Чанчунь (провинция 

дзилинь)

О бъединение автомобильны х 
заводов («А втозаводы  № 1), 
г. Ч анчунь

А втоком мерческая ком пания 
«Дунфэн Л иберейш н Т рак 
К ом пани», г. Ш иянь

О бъединение автомобильны х 
заводов («А втозаводы  № 2 » ) , 
г. Ш иянь

А втоком мерческая компания 
«Пекин М отор Вейкл К ом ­
пани», г. Пекин

Второй пекинский автом о­
бильный заво д

Ш эньянская автоком м ерче­
ская ком пания, г. Ш эньян 
(провинция Л яонин)

Н анки нская автоком м ерчес­
к а я  ком пания «Н анкин Трак 
К ом пани», г. Н анкин (про­
винция Ц зянсу)

Автомобильный завод , 
г. Нанкин

Т яньцзиньская автом оби ле­
строительная ком пания 
«Тяньцзинь О томотив И нда- 
стри», г. Т яньцзинь

Автомобильный завод , 
г. Тяньцзйнь

Н аци ональн ая  ком п ани я по 
выпуску грузовы х автом оби ­
лей больш ой грузоп одъ ем ­
ности «Н эш нл Хэви Д ью ти 
Трак Корпорейш н», 
г. Ц зинань 
(провинция Ш аньдун)

Г рузовы е 'ав то м о б и л и

П олноприводны е грузовы е 
автом обили

К арьерны е автом оби ли -сам о­
свалы

Б ензиновы е двигатели

Грузовы е автом обили  грузо ­
п одъем ностью  4,5 т

П олноприводны е 
автом обили  (6X6)

К арьерны е
м освалы

грузовы е 

автом обили-са-

Б ензиновы е двигатели  
грузовы х автом обилей

для

Грузовы е автом обили

П олноприводны е грузовы е 
автом обили

А втобусы

К абины , ш асси, тран см и с­
сии, систем ы  рулевого уп ­
равлени я

Г рузовы е автом обили
грузоподъем ностью  2,5—5 т

П олноприводны е 
автом оби ля (6X 6) 
А втобусы

грузовы е

Г рузовы е автом обили

Г рузопассаж ирски е  автом о­
били типа «дж ип»

А втобусы

Г рузовы е автом обили  малой 
грузоподъем ности

Грузовы е автом обили малой 
и средней грузоподъем ности

Грузовы е автом обили  малой 
и средней грузоподъем ности

П олноприводны е
автом обили

грузовы е

Г рузовы е автом обили  гр у зо ­
п одъем ностью  2,5 и 4 т

П олноприводны е грузовы е 
автом обили (4X 4)

Автомобили повыш енной про­
ходимости

Р азвозн ы е автом обили 

Д ви гатели

А втомобили повыш енной про­
ходимости

Р азв о зн ы е  автом обили  «Хай- 
Д ж е т  850».

Д ви гатели  рабочим  объем ом  
850 смЗ

20 моделей грузовы х авто ­
мобилей больш ой гр у зо п о д ъ ­
емности

К арьерны е автом оби ли -сам о­
свалы

П олноприводны е автом оби ли  
больш ой грузоподъем ности

Д изели

К оличество зан яты х  — более 40 тыс. чел. П роизводственн ая  м о щ н о с ть — 100 тыс. гру­
зовы х автом оби лей  в год. В ы пуск в 1986 г. — 62 ты с. шт.

К 1990 г. п редусм атри вается  освоение производства 16 типов грузовы х автом обилей , в 
том числе грузоподъем ностью  3, 5, 6 и 9 т, легковы х автом оби лей , автобусов ш асси и 
кабин. П роизводство новы х и зделий  будет осущ ествляться  в кооперации  с ф ирмами 
«М ицубиси» , «Хино» , «Н иссан» , «Бритэн О том отив П родактс»  .

К онцерн «Ф орд» (СШ А) в 1987 г. приступит к м оди ф и каци и  легкового автом обиля 
«Хунцы» (с 8-цилиндровы м бензиновы м  двигателем  рабочим  объем ом  5600 смЗ мощ ностью  
162 кВ т), которы й в 1980 г. бы л снят с п роизводства в связи  с неэкономичностью  и д р у ­
гими н едостатк ам и . Б у д у т  зам ен ен ы  д в и гатель , р яд  др у ги х  узлов и деталей .
В н астоящ ее врам я строятся  и м одернизирую тся сущ ествую щ ие производственны е линии 
по вы пуску д в и гателей  и кабин  грузовы х автом оби лей . Н а производственны х линиях 
устан авливаю тся  систем ы  уп равлен ия п роизводством , оскащ елн ы е  ЭВМ.

В 1984 г. подписано соглаш ение с фирмой «Ниссан» о создани и  в г. С янф ан совм естно­
го п редп ри яти я  по п роизводству грузовы х автом оби лей  грузоподъем ностью  8—14 т в 
объем е 60 ты с. в год. Н ач ал о  производства — 1988 г.

П редусм атри вается  возм ож ность вы пуска автобусов на ш асси указан н ы х  грузовы х а в ­
томобилей.

П остроено с помощ ью  Ф ранции.

П роизводственн ая  мощ ность — 100 тыс. грузовы х автом обилей  в год. Выпуск в 1986 г. — 
95 ты с. ш т.

В объединении  устан овлено  117 автом атически х  линий с 20 тыс. ед. современного обо­
р удован ия, в основном, китай ского  производства.

В 1985 г. н ач аты  переговоры  с концерном  «Д ж ен ерал  М оторе» (СШ А) о кооперации в 
производстве автом обилей  грузоподъ ем ностью  1—2 т  с бензиновы ми двигателям и  и ди­
зелям и ; с ф ирмой «К ам минс» — о кооперации  в производстве двигателей .

С 1983 г. ф ункционирует совм естное п редп ри яти е «П екин Д ж и п  Корпорейш н» по произ­
водству дж и п ов . В ы пуск в 1986 г. состави л  более 24 тыс. шт.

Выпуск в 1986 г. — около 23 тыс. шт. 

В ыпуск в 1986 г .— 22 ты с. шт.

В 1985 г. заклю чен ы  соглаш ен и я с ф ирмой «И судзу» (Я пония) и концерном ФИАТ 
(И та л и я ) р кооперации  в п роизводстве грузовы х автом оби лей  малой и средней грузо­
подъем ности .

По соглаш ению  с «И судзу» о сваи вается  вы пуск автом обилей  грузоподъем ностью  1,5— 
3,5 т  на авто заво д е  в г. Ф учж оу (провинция Ф уц зян ь). В 1986—1988 гг. объем  производ­
ства состави т по 500 ш т., в д а л ь н е й ш е м — 5 ты с. ш т. в год.

В ыпуск в 1986 г. — более 21 тыс. ш т.

По соглаш ению  с Ф И А Т -И В ЕК О  в 1990 г. будет орган изован  вы пуск новых автомобилей 
грузоподъем ностью  3—5 т  с д в и гателем  м ощ ностью  53 или 68 кВ т.

О бъем  п роизводства автом оби лей  — 60 ты с., двигателей  — 80 тыс. в год.

С ком панией  «Д ай хацу»  (Я пония) заклю чен ы  соглаш ения:

в 1984 г. — о п роизводстве автом оби лей  «Х ай-Д ж ет 850» и двигателей  к ним; в 
1986 г. — о производстве легковы х автом обилей  « Ш ар ад а» , вы пуск которы х к 1988 г. 
достигнет 10 тыс.

В 1986 г. вы пуск автом обилей  составил 19 тыс. шт.

В состав компании вход ят  восем ь п редприятий  по вы пуску грузовы х автом обилей и один 
Н И И  (п редпри яти я  расп олож ен ы  в различны х провинциях К Н Р ). О сновные функции 
п равлен ия: и м порт зар у б еж н о й  технологии, орган и зац и я  п роизводства новых видов а в ­
том обильной техники в п одведом ственны х п редп ри яти ях , техническое обновление (р е ­
конструкция и м одерн и зац и я п редп ри яти й).

37

А
вт

ом
об

ил
ьн

ая
 

пр
ом

ы
ш

ле
нн

ос
ть

, 
19

87
,

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



А
вт

ом
об

ил
ьн

ая
 

пр
ом

ы
ш

ле
нн

ос
ть

, 
19

87
, 

№ 
10

П редприятие и его 
н ахож ден ие В ы п ускаем ая  п родукция К раткая  хар ак тер и сти ка  п редп ри яти я и основной продукции

А втомобильный завод , 
г. Ц зинань

Грузовы е автом обили  «Х уан­
хэ» и «Роман»

А втомобили «Хуанхэ» 
ман» — в кооперации

вы пускаю тся по лицензии  ф ирмы  «Савьем» (Ф ранция), «Ро-Щ^ 
Рум ы нией.

В 1986 г. вы пуск грузовы х автом оби лей  состави л  7,6 тыс.

В 1984 г. заклю чен о  соглаш ен и е с ф ирмой «Ш тейер-Д айм лер  Цух» (А встрия) об органи­
зац и и  с 1985 г. на двух а вто заво д ах  в г. Ц зи нан ь и С иань (провинция Ш эньси) произ­
водства больш егрузны х автом оби лей  грузоподъ ем ностью  8 т (автоп оездов з до  25 т) в ко- 
лнчестве 1Q тыс. в год , а впоследствии — доведен ии  объем ов вы пуска до 45 тыс. в год.

Вместе с тем удовлетворение спроса на автомобили — одна 
из основных задач современного развития народного х о з я й с т ­
ва КНР. Потребность в них составляет в настоящее время 
500 тыс. в год и, судя по оценке, возрастет к 1990 г. до 
900 тыс., а к 2000 г. — до 2,5 млн. в год.

В 1985 г. разработана программа увеличения производства 
автомобилей до 1,2 млн. в 2000 г. Выполняться она будет по­
этапно: от сборки автомобилей преимущественно из импорт­
ных комплектов к полностью самостоятельному производству. 
На первом этапе (1986— 1990 гг.) производственные мощности 
возрастут до 600, а выпуск — до 500 тыс. автомобилей в год; 
на втором этапе (1991—2000 гг.), когда уж е будут освоены 
новые модели, производственные мощности и выпуск увеличат­
ся соответственно до 1,3 и 1,2 млн. автомобилей в год.

На 1986— 1990 гг. запланировано расширение производства 
легковых и грузопассажирских автомобилей, джипов, автомо­
билей малой грузоподъемности и автобусов (выпуск послед­
них увеличится, по ср'авнению с 1985 г., на 71% — до 60 тыс. 
шт. в 1990 г.). В 1990 г. китайская автомобильная техника бу­
дет соответствовать уровню автомобилей и автобусов образца 
1980 г. промышленно развитых стран. К 2000 г. предусмотрено 
увеличение производства (до 50 тыс. шт. в год) автомобилей 
большой грузоподъемности, специальных и специализирован­
ных автомобилей, прицепной техники, силовых агрегатов и 
т. п. Выпуск грузовых автомобилей грузоподъемностью 4—5 т 
в 1986—2000 гг. будет сокращен до оптимального уровня. Х а­
рактеристика основных автомобильных предприятий и их про­
дукции приведена в таблице.

Как видно из таблицы, особое значение в К Н Р придается 
расширению торгово-экономических и научно-технических свя­
зей с промышленно развитыми капиталистическими странами 
с целью привлечения передовой технологии на базе использо­
вания иностранного капитала. К числу главных форм сотруд­
ничества относятся: создание совместных предприятий; про­
изводственная кооперация; лицензионная торговля и торговля 
на компенсационной основе; совместные Н И О КР; предостав­
ление консультационных услуг и командирование специали­
стов и экспертов. К Н Р заключено более 30 соглашении с з а ­
рубежными автомобильными компаниями. Наиболее предпоч­
тительной формой признается организация и расширение д ея ­
тельности компаний со смешанным капиталом, полностью не 
зависимых от государства. Основой нового экономического 
механизма, действующего в КН Р. является фиксированный 
уровень налога с оборота такого предприятия, необходимость 
высокой доли капитала зарубеж ного партнера в капитале 
смешанного предприятия (допускается и поддерживается ор­
ганизация предприятий со 100%-ным зарубежным капиталом’) 
и свобода распоряжения зарубежных инвесторов полученной 
прибылью (при значительных финансовых льготах в случае 
реинвестирования прибыли в китайскую экономику).

В 1983 г. между китайской автокоммерческой компанией 
«Пекин Вейкл Компани» (г. Пекин) и концерном «Америкэн 
Моторе» (США) было заключено первое соглашение о созда­
нии совместного предприятия «Пекин Дж ип Корпорейшн» по 
выпуску автомобилей многоцелевого назначения типа «Джип», 
а такж е двигателей. Срок действия соглашения — 20 лет. 
Капиталовложения в совместное предприятие первоначально 
составили 51 млн. долл., доля «Америкэн Моторе» — 31,3%, 
что эквивалентно 16 млн. долл., причем половина указанной 
суммы поступила в виде денежных средств, а остальное — 
в форме переданной технологии. В течение ближайших пяти 
лет американская фирма намерена увеличить свою долю до 
49% за счет инвестирования прибыли.

Компания «Пекин Дж ип Корпорейшн» в 1983— 1984 гг. з а ­
нималась усовершенствованием автомобилей «BJ-212», кото­
рых выпускалось по 17—20 тыс. в год. В 1985 г. предприятие 
приступило к производству модели «Экс Д ж ей Чероки» из 
американских сборочных комплектов. Д ля производства дви­
гателей была построена сборочная линия стоимостью 7 млн. 
долл. В 1985 г. выпуск автомобилей составил: усовершенство- 

оо. ванные «B J-212s»— 17,5 тыс.. «Чероки» — 300 шт. В 1986— 
1990 гг. капиталовложения в предприятие составят 107 млн.

долл., из них 65 млн. (60,7% ) будет израсходовано на закуп­
ку машин и оборудования.

В 1987 г. «Пекин Д ж ип Корпорейшн» начнет сборку авто­
мобиля «Чероки» с бензиновым двигателем рабочим объемом 
2500 см3 и одновременно приступит к выпуску его основных 
узлов и агрегатов. (Д оля деталей китайского производства 
возрастет с 10— 15% до 84% в 1990 г.)

К 1990 г. общий объем выпуска автомобилей увеличится до 
40 тыс., в том числе моделей «Чероки» — до 30 тыс. Часть 
автомобилей «Чероки» будет экспортироваться в страны 
Юго-Восточной Азии.

В октябре 1984 г. меж ду К Н Р и Ф РГ заключен договор о 
сотрудничестве в автомобилестроении. В рамках договора 
было оформлено окончательное соглашение между концерном 
«Фольксваген» с одной стороны и компанией «Ш анхай Трэк- 
тор энд Отомобил Корпорейшн» и Банком Китая — с другой.

В соответствии с условиями соглашения на базе автозавода 
в г. Антинь создано совместное предприятие с капиталом 
150 млн. долл. Д оля концерна «Фольксваген» — более 40%. 
Основная продукция: легковые автомобили «Ш анхай-Сантана», 
двигатели. В 1986— 1990 гг. будут производиться такж е моде­
ли «Ауди 100» в количестве 500— 1000 шт. в год.

Выпуск автомобилей «Ш анхай-Сантана» начат в 1984 г. В 
1986 г. их изготовлено 8,6 тыс. (доля китайского производст­
ва составила 23% ), к 1990 г. производство увеличится до 
30 тыс., к 1995 г. — до 40 тыс. в год (доля китайского произ­
водства составит 90% ). Выпуск двигателей возрастет к 
1990 г. до 100 тыс., в 1995 г. — до 500 тыс. шт. в год (80% 
двигателей будет экспортироваться в Ф РГ и другие страны, 
где собираются автомобили «Сантана»),

Срок действия соглашения — 25 лет. Как в производствен­
ном процессе, так и при эксплуатационном обслуживании мо: 
делей «Ш анхай-Сантана» широко используется технологиче-' 
ский и организационный опыт концерна «Фольксваген».

В 1985 г. заключено соглашение с компанией «Пежо» (Фран-> 
ция) об организации производства автомобилей «Пежо 504»’ 
с кузовами пикап и универсал на автозаводе в г. Гуанчжоу 
(провинция Гуандун). На базе гуанчжоуского завода создано 
такж е совместное предприятие «Гуанчжоу-П еж о Отомобил 
Компани» с капиталом более 34 млн. долл. (доля «Пежо» — 
20% ). Капиталовложения в организацию производства соста­
вили 86 млн. долл.

В 1985— 1986 гг. завод был переоборудован. Выпуск «Пежо 
504» составит в 1987 г. около 1 тыс. шт., в 1990— 15 тыс., в 
1 9 9 5 — 50 тыс. шт. В 1989— 1990 гг. часть автомобилей будет 
экспортироваться в страны Юго-Восточной Азии.

В заключение несколько слов о роли автомобильного транс­
порта в народном хозяйстве КН Р. За  годы прошлой пятилет-

4 ки переведено в общей сложности 4,1 млрд. человек и 660 млн. 
т грузов. В 1986— 1990 гг. планируется увеличить объемы пе­
ревозок пассажиров на 60% , грузов — на 45%. Общая протя­
женность автомобильных дорог увеличилась за .это  время при­
мерно на 5% и составила в 1985 г. 940 тыс. км, в том числе с 
твердым покрытием — более 52 тыс. км. Из общего количества 
автодорог более 40% не имеет покрытия, из них примерно 
20% — естественные грунтовые дороги, непроходимые в дож ­
дливый период. Большинство дорог в К Н Р низкого качества, 
узкие (4,5 м и менее), с поворотами малого радиуса кривиз­
ны, крутыми подъемами. Скорость движения автотранспорта 
составляет в среднем 30 км/ч.

В текущей пятилетке (1986— 1990 гг.) запланировано увели­
чить общую протяженность автомобильных дорог до 1200— 
1300 тыс. км. в том числе с твердым покрытием — до 60 тыс. 
км. Главный упор делается на строительство и реконструкцию 
автодорог, связывающих основные экономические районы с 
портовыми городами, а такж е скоростных магистралей, пред­
назначенных для интенсивной перевозки энергетического сырья. 
В сооружении новых автомобильных дорог принимают участие 
Япония и Ф РГ.

П. Ф. БУГРАЦЕВИЧ 

ЦНИИТЭИавтопром
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КОРОТКО О РАЗНОМ

Я понский концерн «Мицубиси» начал 
оснащать двигатели всех производи­

м ы х  им легковых автомобилей (кроме 
"’̂ ю б о  малого класса) карбю раторами с 

пластмассовыми корпусами. Масса тако­
го корпуса меньше, чем алюминиевого 
или цинкового литого, -примерно на 20%, 
а термо- и коррозионная стойкость — вы­
ше. Кроме того, по утверждению пред­
ставителей концерна, в карбю раторах 
реже возникают паровые «пробки», улуч­
шилась герметичность, следовательно, 
уменьшилось испарение топлива в а т ­
мосферу.

В коробке передач шведского передне­
приводного легкового автомобиля «Сааб 
9000» !(с поперечным расположением 
двигателя мощностью 129 кВ т), выпол­
ненной в одном блоке с главной переда­
чей, вместо шариковых используются 
только конические роликоподшипники. 
Это позволило не только облегчить сбор­
ку (коробка передач собирается на авто­
матической линии), но и получить ком­
пактную конструкцию, увеличить несу­
щую способность, уменьшить уровень 
шума.

Фирма «АЕ Энджин Компоненте» 
(США) разработала облегченную конст­
рукцию поршня для быстроходных бен­
зиновых двигателей и дизелей. Поршень 
имеет Х-образную форму в плоскости 
сечения, перпендикулярной оси поршне­
вого пальца. Как утверж дает фирма, 
конструкция позволяет уменьшить поте­

ри на трение, отказаться от стальной 
терморегулирующей вставки, уменьшить 
массу поршня, шатуна, применить укоро­
ченный поршневой палец, снизить инер­
ционные нагрузки, что, в свою оче­
редь, дает возможность облегчить ко­
ленчатый вал, коренные подшипники и 
блок цилиндров.

_
Самый мощный и быстроходный (м ак­

симальная скорость— 240 км /ч, время 
разгона до скорости 100 к м /ч — менее 
6 с) в Западной Европе переднепривод­
ной легковой автомобиль — «Тема 8.32» 
итальянской фирмы «Лянча». Он разра­
ботан при участии итальянских фирм 
«Альфа Ромео», «Лянча», ФИАТ, ш вед­
ской «Сааб» и предназначен для выпуска 
небольшими сериями 1(около 1200 ш т./ 
го д ).

На автомобиле установлен высокофор­
сированный V -образный восьмицилиндро­
вый 32-клапанный поперечно располо­
женный двигатель рабочим объемом 
2927 см3 фирмы «Феррари». Он имеет 
четыре распределительных вала и разви­
вает максимальную мощность 154 кВт 
при 68000 мин-1 , крутящ ий момент — 
294 Н -м  при 4750 мин-1 . Блок цилин­
д р о в — из легкого сплава. Д вигатель 
укомплектован механической многоточеч­
ной системой «Бош К ЕЗ Джетроник» 
впрыскивания топлива и электронной 
системой заж игания «М арелли Мик- 
роплекс» с датчиком детонации. В систе­
му смазки входит маслорадиатор с тер­
мостатом. В тормозной системе в качест­
ве стандартного оборудования примене­
на АБС.^ Кузов — четырехдверный трех­
объемный, впереди установлен спойлер, 
под порогами дверей — небольшая юбка. 
На крышке багаж ника установлен спой­

лер, выдвигаемый водителем при скоро­
стях свыше 100 км /ч . Шины -  низкопро­
фильные (205/55VR15 фирмы «Гудьир»), 
на литых дисках колес.

Английская фирма «Эйвон» производит 
по лицензии разработанные в Ш вейца­
рии сдвоенные шины JJD  для легковых 
автомобилей (специальные литые диски 
колес и зготовляет' итальянская фирма 
«Спидлайн»). Н а диске с двойным J -об- 
разным профилем монтируются шины 
шириной 105— 120 мм с ниппелями, рас­
положенными на внешней поверхности 
диска в диаметрально противоположных 
точках. Когда нагрузка отсутствует, 
между беговыми дорож ками шин имеет­
ся небольшой зазор, а под нагрузкой их 
боковины практически соприкасаются.

У сдвоенной шины больше, чем у 
обычной низкопрофильной, боковая ж е­
сткость, площ адь пятна контакта, мень­
ше изнашивание при движении на пово­
ротах, на 6 3 % — склонность к аквапла­
нированию, на 15-—20 К— температура 
ее нагрева, а значит, лучше ходимость. 
Кроме того, шина JJD  улучшает устой­
чивость и управляемость автомобиля, 
особенно при торможении на мокрой и 
заснеженной дороге, значительно повы­
шает безопасность. Как показали испы­
тания, эксплуатировать шину можно при 
повреждении одной из ее частей. Д ля 
этого необходимо повысить давление 
воздуха в неповрежденной части. Стой- 
мость новых шин с диском пока выше, 
чем обычных, поэтому их устанавливают ^
на дорогих дорожных и спортивных ав- ^  
томобилях. В целях уменьшения стоимо­
сти предполагают диски делать стальны­
ми штампованными.

Александр Михайлович 

ХЛЕБНИКОВ

24 июня 1987 г. после тяж елой и продолжительной болезни 
скончался видный работник автомобильной промышленности, 
лауреат Государственной премии, заслуженный изобретатель 
РСФ СР, бывший директор Центрального научно-исследователь­
ского автомобильного и автомоторного института (НАМИ) 
Александр Михайлович Хлебников.

А. М. Хлебников родился 8 июня 1919 г. в г. Тирасполе М ол­
давской ССР, член КПСС с 1952 г. Трудовую деятельность 
начал в 1936 г. старшим инструктором Ленинского райсовета 
О соавиахима г. Москвы. После службы в Советской Армии и 
окончания Московского автомеханического института в 1947 г. 
начал работать в НАМИ, где был руководителем и непосред­
ственным участником большого комплекса конструкторских и 
исследовательских работ, имеющих важное народнохозяйствен­
ное значение. Среди них — создание и постановка на произ­
водство трехосного автомобиля «Урал-375», решение проблемы 
обеспечения ‘высокой проходимости массовых неполнопривод­
ных автомобилей путем применения арочных шин и самобло- 
кирующихся дифференциалов, разработка концепции об опре­
деляющем влиянии конструкций и параметров шин на тяговые 
качества и проходимость автомобилей, послужившей теорети­
ческим обоснованием создания перспективных тяговых машин.

Длительное время — с 1963 по 1981 гг. А. М. Хлебников 
являлся директором НАМИ, направляя коллектив института 
на решение поставленных задач по развитию автомобильной 
техники.

Большие организаторские способности, глубокие инженер­
ные знания, партийная принципиальность и трудолюбие сни­
скали ему заслуженное уважение работников промышленности.

П артия и правительство высоко оценили деятельность А. М. 
Хлебникова. Он был награж ден тремя орденами Трудового 
Красного Знамени, орденом Д руж бы  народов и медалями.

С ветлая память об Александре М ихайловиче Хлебникове на­
всегда сохранится в сердцах работников автомобильной про­
мышленности.
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РАСШИРЕНИЕ ПРЕДЛОЖЕНИЯ Т 815

С момента окончания разработки  и начала серийного  пр о ­
изводства автотранспортных средств серии «Татра 815» п р о ­
шло всего о коло  трех лет, но за этот период  созданы  уж е  
многие новые их варианты. И сегодня потребителям  пред ­
лагается уж е  31 модель и м одиф икация АТС на шасси с 
хребтовой рамой, независимой подвеской колес и воздуш ­
ной системой торм озов, двигателями м ощ ностью  от 208 до 
265 кВт, оборудованны м и системой охлаж дения наддувочного  
воздуха.

Новинка серии —  трехосны й тягач Т 815 24 265 6X 6.1 R, вы­
пускаемый национальным предприятием  «Татра-Копрживни- 
це», единственным в странах-членах СЭВ изготовителем  по­
добных тягачей. Он рассчитан на работу в составе автопо­
ездов полной массой 120 т, оснащ ен 20-ступенчатой ко р о б ко й  
передач и пониж аю щ им и передачами в колесах, которы е 
обеспечивают не только м ощ ное  тяговое усилие на кр ю ке  
и низкую  (1,95 км /ч )  минимальную  скорость при б укси р ов ке  
прицепа, но и вы сокую  (75 км /ч )  кр е й се р скую  скорость  са­
м ого  тягача.

Т 815 24 265 6X6.1 R имеет две управляем ые оси, пяти­
местную кабину, систему пневм атического  подрессоривания 
задней оси и постоянный привод на все колеса. Он оснащ ен 
и лебедкой с силой тяги до  120 кН.

К производству готовится и универсальный тягач, предна­
значенный для работы  как с прицепам и, так и полуприцепа­
ми, и по своим элементам униф ицированны й с Т 815 24 265 
6X6.1  R. М ощ ность устанавливаемого на нем двигателя —  
265 кВт.

О кол о  60% всей пр о д укц и и  предприятия «Татра-Копржив- 
нице» экспортируется  внеш неторговы м  объединением  «М о- 
токов-П рага»  во м ногие  страны мира, причем  особо большая 
ее часть —  в С оветский С ою з. Успеш но развивается такж е 
сотрудничество  с КНР, где  в 1986 г. была введена в эксплуа­
тацию  первая за рубеж ам и  ЧССР сборочная линия автомо­
билей «Татра». П олож ительную  оц е н ку  получает «Татра 815» 
и на ры нках пром ы ш ленно развитых капиталистических стран. 
Н априм ер, представитель ф ирмы «Семекс» (ФРГ) особо вы­
деляет хо р о ш ую  устойчивость автомобилей «Татра 815», их 
приспособленность к езде по б е зд о р о ж ью .
( Достоинства автомобилей серии «Татра 815» полностью  
проявились и на очень сл ож н ом  авторалли 1987 г. по марш ­
руту «П ариж  —  Д акар», где  они были во главе соревнований 
транзитны х грузовы х автомобилей. И только  организационная 
ош ибка  не позволила им войти в число победителей.
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Срочные 
вклады 
с дополни­
тельными 
взносами 

•

Безналичные 
расчеты 
по платежам 
населения

Сберегательные кассы  —  

к Вашим услугам!

На срочный вклад первоначальный и дополни­
тельные взносы могут производиться как налич­
ными деньгами, так и путем перечисления бух­
галтерией по месту работы вкладчика на осно­
вании его личного заявления. Размер каждого  
дополнительного взноса должен быть не менее 
100 руб. Принимаемая или поступившая безналич­
ным путем сумма записывается в предъявляемую  
вкладчиком сберегательную книжку.

По суммам, хранящимся на счетах по срочным 
вкладам с дополнительными взносами не менее 
одного года, вкладчикам выплачивается доход из 
расчета 3% годовых.

Указанный вклад может быть получен только 
в полной сумме вместе с дополнительными взно­
сами. Срочность вклада не нарушается, если 
вкладчик получает проценты, присоединенные к 
остатку вклада.

Сберегательные кассы по Вашему поручению  
могут осуществлять безналичные расчеты по пла­
тежам за квартиру, коммунальные услуги, газ, 
электроэнергию, телефон, содержание детей в 
детских учреждениях и т. д. путем списания этих 
сумм со счетов по вкладам. Такая форма расче­
тов с предприятиями, учреждениями и организа­
циями освободит Вас от необходимости еж е­
месячно посещать сберегательную кассу.

Безналичные расчеты могут быть одноразовы­
ми или производиться по длительному поручению 
вкладчика.

Поручение о безналичных расчетах вкладчик 
м ожет дать сберегательной кассе лично либо 
переслать по почте. Специальные бланки для 
оформления таких поручений имеются во всех 
сберегательных кассах.

При посещении вкладчиком сберегательной 
кассы все перечисленные с его счета суммы за­
писываются в сберегательную книжку.

Безналичные расчеты через сберегательную  
кассу экономят Ваше время и являются наиболее 
удобной формой расчетов с организациями-по­
лучателями платежей.

ПРАВЛЕНИЕ ГОСТРУДСБЕРКАСС СССР
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коп. Индекс 70003

Специальный двухрядный 
сферический шариковый 

п о д ш и п н и к

Для некоторых приборов точной механики требуются 
шариковые подшипники внутренним диаметром 2,5 мм и 
более, которые могут работать при вращении с высокой 
скоростью вокруг одной оси и одновременно с угловыми 
колебаниями кольца определенной амплитуды и частоты 
вокруг двух других осей.

Такой подшипник предлагается вниманию потребителей. 
Он имеет на внутреннем кольце не две дорож ки качения, 
как в обычных подшипниках, а сф ерическую поверхность, 
концентричную сферической поверхности наружного коль­
ца, и массивный текстолитовый сепаратор, базирующийся 
по сферической поверхности внутреннего кольца. Благода­
ря сферам одно из колец может свободно поворачиваться 
относительно другого  вокруг осей, перпендикулярных оси 
вращения подшипника, что и обеспечивает его работоспо­
собность при частоте вращения до 1000 с-1, рабочей тем­
пературе до 423 К и допустимых контактных напряжениях 
2000 МПа.

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА

П одш ипник

Габаритны е р азм еры . ММ
М аксим ально 
допустимый 

угол  к о л еб а ­
ний к о л ь ц а , 

град
d D И

4-85181/2,50 2,5 8 5,5 ± 1
4-И2007 2,5 12 9 +  1
4-851063Ю 3 12 8 ± 1 0
4-851064Ю 4 19 15 ± 1 0
4-851814Е 4 12 8 ± 2 0
4-851904Ю 19 < 38 22 ± 2 0

ВИД И УСЛОВИЯ ОКАЗАНИЯ ТЕХНИЧЕСКОЙ П О М О Щ И  —  
КОНСУЛЬТАЦИЯ СПЕЦИАЛИСТА.

ИМЕЕТСЯ КОНСТРУКТОРСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ.

Разработчик  —  Научно-производственное объединение подшипниковой  
промышленности ( Н П О  « В Н И П П »),  Москва.

Изготовитель  —  За горский  филиал  В Н И П П .
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