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Современный автосервис №5’20102

Технологии 
и ремонт

Г
лавное в диагностике повреждений и отказов сцеп�

лений – системная методика. Только в этом случае

будет гарантировано нахождение неисправности,

выявление причины ее возникновения и, соответственно,

квалифицированное устранение.

Методика включает:

– точное определение неисправности;

– осмотр узла для выявления возможных причин воз�

никновения неисправности;

– разборку узла и его компонентов (проводится только

после определения неисправности);

– анализ картины повреждений после демонтажа пов�

режденных деталей и узлов (чтобы исключить весь ком�

плекс возможных причин повторного возникновения не�

исправностей);

– проведение всего комплекса контрольных процедур

при монтаже сцепления.

Прежде чем перейти к описанию основных приемов ди�

агностики сцеплений, рассмотрим несколько общих ме�

тодов проверки их работоспособности и состояния.

Проверка сцепления 

на выключение
Чтобы убедится в правильности работы сцепления,

достаточно выжать его на холостом ходу, а спустя при�

мерно три секунды включить задний ход. Бесшумное

включение заднего хода говорит о полной исправности

механизма.

Проверка сцепления на

пробуксовывание
Перед проведением теста необходимо проехать нес�

колько километров, используя различные режимы рабо�

ты сцепления. Затем на вывешенном автомобиле, сня�

том с ручного тормоза, устанавливаем высшую переда�

чу, с выключенным сцеплением раскручиваем двигатель

до 2000 об./мин и, удерживая этот режим, быстро вклю�

чаем сцепление. Заглохший двигатель свидетельствует

о нормальной работе механизма.

Определение неисправностей

механизма сцепления
Пробуксовывание сцепления – одна из наиболее рас�

пространенных неисправностей, однако оно не всегда оз�

начает, что причина его возникновения связана непос�

редственно со сцеплением. Часто проблема кроется в

системе выключения сцепления, в неправильной работе

маховика или в использовании сцепления, не соответ�

ствующего типу автомобиля.

В этом случае рекомендуются следующие действия:

– необходимо проверить систему включения сцепле�

ния на износ, плавность хода и установку;

– проверить соответствие типа и марки сцепления типу

и марке автомобиля;

– проверить правильность доработки и состояние ма�

ховика.

Износ фрикционных накладок

до заклепок
Причины: нормальный износ в соответствии с частым

троганием с места и ошибки в управлении автомобилем.

Тугой ход системы привода сцепления. Неправильная ус�

тановка или регулировка привода сцепления 

Результат: недостаточное усилие сжатия сцепления.

Фрикционные накладки замаслены

или засалены
Причины: повреждения уплотнительных прокладок ко�

робки передач или двигателя. Избыток смазки на пер�

вичном валу коробки передач или подшипнике коленча�

того вала.

Результат: снижение коэффициента трения фрикцион�

ных накладок.

Диагностика сцепления

В структуре обслуживания и ремонта

легковых автомобилей проблемы сцеп�

ления занимают не самое главное мес�

то. О том, что оно есть в автомобиле,

вспоминают, лишь, когда оно начинает

барахлить. И тогда оказывается, что

проблем�то может набраться немало…
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Технологии 
и ремонт

Сгоревшая или отслоившаяся 

фрикционная накладка
Причины: постоянные пробуксовывания сцепления.

Трогание с места на слишком высоких передачах. Слиш�

ком слабое усилие сжатия сцепления (слабый прижим).

Неисправность или дефект в системе выключения сцеп�

ления, отсутствие зазора между подшипником и рычага�

ми выключения сцепления, тугой ход.

Результат: перегрев ведет к сильному повреждению

материала фрикционных накладок.

Фрикционная накладка воспринимает

нагрузку не всей поверхностью
Причины: недоработан маховик, поверхность трения с

многочисленными царапинами.

Результат: снижение коэффициента трения фрикцион�

ных накладок.

Примечание: при установке нового нажимного диска

фрикционная накладка сначала воспринимает нагрузку

только наружной частью диска (большим радиусом тре�

ния), обеспечивая полную нагрузку новых деталей еще

до полной их приработки.

Дефектом не является – это признак качества.

Перегрев нажимного диска 

сцепления
Причины: постоянное пробуксовывание сцепления, за�

масливание или засаливание.

Неисправность или дефект в системе выключения сцеп�

ления, зазор между подшипником и рычагами, тугой ход.

Результат: Снижение коэффициента трения фрикцион�

ных накладок, постоянная пробуксовка вследствие слиш�

ком малого усилия сжатия сцепления ведет к повыше�

нию значений выключения сцепления, недостаточный

теплопоглощающей способности. Результатом является

перегрев

Сильный износ концов мембранной

пружины
Причины: износ системы привода, выработалась на�

правляющая труба. Слишком высокая предварительная

нагрузка на выжимной подшипник. 

Результат: действие усилия сжатия сцепления блоки�

руется вследствие «зависания» выжимного подшипника

или же выжимного подшипника или же высокой предва�

рительной нагрузки.

Разлом мембранной пружины
Причины: превышение усилия сжатия или сильное пре�

вышение допустимого хода выключения сцепления.

Результат: усилие сжатия мембранной пружины теряет

свою расчетную величину

Примечание: малое сжатие нажимного диска приводит

к проблемам разъединения сцепления.

Ступенчатая форма направляющих

кулачков после приработки
Причины: выжимной подшипник задевает раздели�

тельное кольцо или рычаги выжимного подшипника.

Результат: усилие сжатия сцепления не действует, так

как рычаги выжимного подшипника при включении сцеп�

ления застревают на ведущих кулачках

Сцепление «ведет» (не разъединяется) Если сцепле�

ние «ведет», это не всегда означает, что причина явле�

ния связана непосредственно со сцеплением. Чаще все�

го неисправность возникает из�за неполадок с системой

выключения сцепления или отсутствия вращения под�

шипника коленчатого вала. Несоблюдение технологичес�

ких требований при сборке сцепления также может стать

причиной неисправности.

В таких случаях рекомендуется проверить, были ли соб�

людены при сборке все необходимые инструкции и норма�

тивы. Следует проверить правильность установки и нали�

чие изношенных деталей, а также трос, гидравлику, места

шарнирных соединений в системе выключения сцепления.

Слишком большое боковое биение

диска сцепления
Причины: искривление произошло при транспортиров�

ке или при установке. Превышение предела бокового би�

ения сцепления около 0,5 мм.

Результат: штатный уровень отжатия нажимного диска

недостаточен для полного разъединения.

Примечание: необходимо проверять диски сцепления

на наличие биения до сборки узла.

Ржавчина в шлицах ступицы
Причины: при сборке не нанесена смазка в соответ�

ствии с инструкцией

Результат: диск сцепления «зависает» и не скользит по

валу коробки передач, фрикционная накладка не полнос�

тью соприкасается с поверхностью трения маховика. На

начальной стадии сцепление «дергается».

Примечание: использовать только высококачествен�

ную смазку, например SACHS 4200 080 050.

Повреждение профиля ступицы
Причины: слишком большое применение силы при со�

единении вала коробки передач и ступицы сцепления

при сборке.

Результат: диск сцепления не скользит по валу короб�

ки передач

Примечание: центрирование диска сцепления при

сборке осуществлять с помощью специального инстру�

мента! Осторожнее устанавливать вал коробки!

Диск сцепления выпуклой формы
Причины: сильный удар валом коробки передач о сту�

пицу диска сцепления при сборке.

Результат: предусмотренное отжатие нажимного диска

более не является достаточным для безупречного разъе�

динения сцепления.

Примечание: повреждение ведет к проблемам разъе�

динения сцепления в связи с недостаточным отжатием

нажимного диска.
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Разлом пружин фрикционной 

накладки или ведомого диска
Причины: двигатель или коробка передач отпущены,

хотя вал коробки передач был вставлен в ступицу сцеп�

ления. Разлом вследствие действий рычага выжимного

подшипника. Параллельное или угловое смещение.

Результат: диск сцепления имеет слишком большое

боковое биение.

Профиль ступицы со следами

ударов, образование заусенцев
Причины: корпус сцепления и фланец корпуса коленча�

того вала не отцентрированы, раскачивающиеся движе�

ния вследствие углового или параллельного смещения.

Отсутствие опорного подшипника. Вторичный вал короб�

ки передач или имеет слишком большой зазор, или не

приводится в действие.

Результат: Заклинивание или перекос ступицы на валу

коробки передач.

Примечание: может привести к появлению шумов.

Разлом торсионных пружин 

вследствие перегрузки
Причины: управление автомобилем в диапазоне низ�

ких оборотов. Езда с полной нагрузкой на малых скорос�

тях на высокой передаче. Слишком большая неравно�

мерность работы двигателя.

Результат: Обломки выбрасываются наружу и заклини�

ваются во фрикционных накладках.

Растрескивание фрикционных 

накладок, превышение предельной

частоты вращения
Причины: езда с нажатой педалью сцепления на высо�

кой скорости и низкой передаче ведет к превышению

предельной частоты вращения диска сцепления.

Неправильное переключение передач с высшей на

низшую.

Результат: обломки фрикционных накладок заклинива�

ются в маховике или корпусе нажимного диска.

Примечание: причина не в работе двигателя! Частота

вращения фрикционных накладок превышает макси�

мальную частоту вращения двигателя в 1,5–2 раза. Пе�

регретые накладки трескаются уже на ранней стадии.

Тангенциальные пластинчатые

пружины согнуты или

деформированы
Причины: большая нагрузка от толкающего усилия

вследствие неправильного переключения, неквалифици�

рованной буксировки или неправильного обслуживания

на роликовом испытательном стенде. Зазор в трансмис�

сии. Искривление в ходе сборки и установки.

Результат: нажимной диск недостаточно отжимается.

При включении сцепления

мембранная пружина задевает

торсионные пружины
Причины: превышение допустимого хода выключения

сцепления. Установка неправильно подобранного диска

Результат: мембранная пружина захватывает диск

сцепления

Примечание: приводит к появлению шумов.

Сточенные концы мембранной

пружины, рычага выжимного

подшипника
Причины: искривление направляющей трубы выжим�

ного подшипника. Неправильное центрирование двига�

теля и коробки передач.

Результат: постоянное зацепление выжимного под�

шипника концами мембранной пружины сверх допуска

самоцентрирования ведет к возникновению относи�

тельных движений и, тем самым, к износу. Схожая си�

туация может наблюдаться и на рычагах выжимного

подшипника.

Разлом или сильный перегрев

нажимного диска
Причины: постоянное буксование сцепления. Слишком

малое усилие сжатия сцепления. Дефекты в системе

выключения сцепления тугой ход или отсутствие зазора

между подшипником и рычагами выключения сцепления.

Замасливание или засаливание. Слишком большое уг�

лубление в маховике из�за выработки.

Результат: недостаточный отжим нажимного диска.

Деформация корпуса сцепления 

(тип МХ для VW, SEAT, SKODA)
Причины: установка неверно подобранного диска. Ко�

жух или нажимной диск неправильно расположен по от�

ношению к центрирующим штифтам.

Результат: сильное искривление корпуса, ведущее к

недостаточному отжиму нажимного диска.

Полное разрушение демпфера 

холостого хода
Причины: при сборке был сильный удар вала коробки

передач о ступицу диска сцепления.

Результат: значительные разрушения ведут к выходу

из строя сцепление.

Примечание: устройство торсионных пружин с много�

численными ступенями имеет сложную конструкцию. В

связи с этим при установке необходимо соблюдать

особую осторожность.

Сцепление работает рывками
Работа сцепления рывками не всегда связана с самим

сцеплением. Часто причиной отсутствия плавного вклю�

чения сцепления являются изношенные подшипники дви�

гателя или неправильный монтаж двигателя либо невер�

ная установка диска сцепления.

Для выявления причин неисправности рекомендуется
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проверить соответствие установленных в автомобиле де�

талей заводской документации.

Важно также проверить износ всех сопрягаемых дета�

лей и правильность их установки:

– систему выключения сцепления;

– подвеску двигателя;

– систему управления двигателем;

– трансмиссии.

Фрикционные накладки замаслены

или засалены
Причины: повреждение уплотнения коробки пере�

дач или двигателя. Слишком много смазки на первич�

ном валу коробки передач или на подшипнике вала

сцепления.

Результат: даже легкие следы смазки оказывают отри�

цательное воздействие на коэффициент сцепления и тем

самым на работу системы при старте при включении

сцепления.

Повреждение профиля ступицы
Причины: неосторожный монтаж с применением силы

при соединении вала коробки передач и ступицы диска

сцепления.

Результат: может привести к проблемам разъединения.

Искривление корпуса
Причины: при установке неправильно затянуты крепеж�

ные винты (не выполнено правило «крест�накрест»), не

соблюдено центрирование нажимного диска в маховике

Результат: перекос при отжатии нажимного диска.

Примечание: при сильном искривлении могут возник�

нуть проблемы разъединения сцепления.

Деформация или разрушение

опорного подшипника двигателя,

коробки передач, карданных валов
Причина: изношенные детали ведут при трогании или

включении сцепления к дерганью трансмиссии.

Результат: работа рывками – эффект «стиральной

доски».

Примечание: необходима проверка степени износа де�

талей.

Сцепление издает шумы
Появление шумов в работе сцепления не всегда объяс�

няется неисправностью самого сцепления. Причиной мо�

жет являться установка нештатных или бракованных де�

талей или же их неправильная установка.

Для определения неисправности рекомендуется прове�

рить соответствие применяемых деталей заводской до�

кументации, правильность их установки, а также прове�

рить подшипник коленчатого вала.

Торсионные пружины стерты
Причины: езда в диапазоне низких оборотов двигателя

на высокой скорости и при полной загрузке. Неравномер�

ная работа двигателя. Выбитые шарниры в трансмиссии.

Результат: Перегрузка элементов конструкции.

Срыв крышки торсионных пружин
Причины: корпус корзины сцепления и фланец блока

двигателя не отцентрированы. Качающиеся движения

вследствие углового или параллельного смешения. От�

сутствует подшипник коленчатого вала, вторичный вал

коробки передач не приводится в действие.

Результат: незакрепленные предметы соприкасаются с

соседними деталями

Примечание: в большинстве случаев ведет к проблеме

разъединения сцепления.

Образование канавок на внутреннем

кольце рычага выключения

сцепления
Причины: неотцентрированное положение выжимного

подшипника вследствие параллельного смещения. Вы�

работка направляющей трубы. Слишком малая предва�

рительная нагрузка на выжимной подшипник.

Результат: относительные движения ведут к возникно�

вению шумов различного характера.

Отсутствие профиля ступицы
Причины: вследствие жесткого хода двигателя про�

филь ступицы выфрезирован.

Несоосность, параллельное смещение.Результат: отсут�

ствие сцепления между двигателем и коробкой передач

Примечание: на начальной стадии вызывает шумы.

Диск сцепления разорван по кругу

в местах контакта с пружинами 

накладки
Причины: корзина сцепления и фланец блока двигате�

ля не отцентрированы, раскачивающиеся движения

вследствие углового или параллельного смещения.

Отсутствует опорный подшипник, вторичный вал ко�

робки передач не приводится в движение.

Результат: отсутствие сцепления между двигателем и

коробкой передач. 

Примечание: на начальной стадии приводит к пробле�

мам разъединения сцепления и возникновению шумов.

Деформация или разрушение

опорного подшипника двигателя,

коробки передач, карданных валов
Причина: изношенные детали ведут при трогании или

включении сцепления к дерганью трансмиссии.

Результат: работа рывками – эффект «стиральной

доски»

Примечание: необходима проверка степени износа

деталей.

По материалам LUK
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Помпа
У 4�х и 5�тицилиндровых моторов основным ее

дефектом является подтекание. Привод помпы

у 4�цилиндрового двигателя – либо клиновым рем�

нем, либо многоручьевым (новые версии). За счет

большего вылета шкива подшипник достаточно

сильно нагружен (особенно если ремень перетя�

нут) и поэтому его износ происходит относительно

быстро. При замене только помпы удобнее ее

снять вместе с корпусом, при замене вместе

с ремнем ГРМ открывается доступ спереди

и в этом случае корпус можно не снимать. Учи�

тывая ее невысокую цену, желательно при замене

ремня ГРМ поменять и помпу, если у нее уже есть

люфт или есть уверенность, что ее не меняли.

У 5�цилиднрового двигателя привод осуществля�

ется ремнем ГРМ, это наиболее живучая версия, пом�

па выхаживает до 300–350 тыс. пробега. Однако,

в случае ее страгивания с места (а на части моторов

Система включает в себя: помпу, она же

водяной насос (обеспечивает циркуля�

цию охлаждающей жидкости (ОЖ), тер�

мостат (обеспечивает циркуляцию в за�

висимости от температуры ОЖ либо по

малому кругу (внутри мотора), либо по

большому – через радиатор), радиатор

(обеспечивает теплообмен с окружаю�

щей средой), вентилятор (управляет ин�

тенсивностью воздушного потока через

радиатор). Компоновка и исполнение

этих устройств на разных моторах (4–5–6

цилиндров) различна и частично влияет

на характерные дефекты системы.

Cистема охлаждения Audi – 
дефекты и ремонт
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ей осуществляется натяг ремня) подтекание по стыку

корпус помпы\блок практически гарантировано, ста�

рое уплотнительное кольцо уже не способно обес�

печить герметичность. В этом случае, потребуется ли�

бо замена кольца, либо установка его на герметик.

При этом обязательно нужно почистить привалочные

поверхности блока и помпы.

У 6� цилиднрового двигателя привод осуществля�

ется обратной стороной ремня ГРМ. Основной и

опасный дефект – заклинивание.

Существует еще один, крайне редкий дефект пом�

пы – срыв крыльчатки с вала или ее проворачивание

на оном. Внешние симптомы аналогичны «умер�

шему» термостату, т.е. перегрев.

Термостат
Задача термостата проста – по достижении опреде�

ленной температуры ОЖ он начинает открываться

и пускать часть ОЖ через радиатор (т.е. часть жид�

кости идет уже по большому кругу), по достижении

температуры полного открытия (она иногда выбита на

нем или указана в мануале) вся ОЖ идет через ради�

атор (малый круг уже закрыт). Рабочим элементом

термостата является т.н. «упругое тело», которое

в зависимости от температуры в большей или мень�

шей степени расширяется. Из этого следует два ос�

новных дефекта – а) не открывается или открывается

мало\поздно, б) – открывается рано, т.е. температура

полного открытия уменьшилась или не закрывается

вообще. Есть еще 3�й дефект (встречается намного

реже) – механическая поломка, последствия могут

быть различны.

С первым дефектом все просто – машина «кипит»,

при этом радиатор либо холодный, либо мало прог�

рет. Так как ОЖ в малом контуре мало, а теплооб�

мен с окружающей средой минимален, то от момен�

та запуска холодного мотора до его закипания про�

ходит совсем немного времени. Подобный дефект

для Audi достаточно редок, кроме того, его легко

спутать с пробоем прокладки ГБЦ. Различие в сле�

дующем – при пробое система охлаждения работает

так, как ей и положено, т.е. термостат откроется, ОЖ

пойдет через радиатор, включится вентилятор, но её

возможности по «сбросу» избыточного тепла огра�

ниченны (а его количество резко возрастает). Тут

возможны различные сценарии, в зависимости от

степени «пробоя». Если пробой «классический», т.е.

сильный – кипение наступит даже на ХХ, несмотря

на усиленно работающий вентилятор. Однако, чаще

пробой слабый, и на ХХ вроде бы все в порядке, а на

оборотах мотор начинает перегреваться. Это может

(но не обязательно) сопровождаться «троением»,

паром из выхлопа, а при наличии катализатора

очень резким и едким его запахом. Аналогично по�

ведут себя и более экзотические дефекты, напри�

мер трещина в головке.

Второй дефект встречается намного чаще

и обычно его начинают замечать осенью, при пер�

вых похолоданиях. Симптомы такие – на ХХ и при

езде в городе на малых скоростях – все ОК. При дви�

жении же по трассе температура начинает падать

и тем больше, чем холоднее. Падение может дохо�

дить до 50°C. Механическая поломка термостата

обычно ведет себя также. Также этот дефект сопро�

вождается относительно долгим прогревом мотора.

Месторасположение термостатов найти легко – на

моторе он всегда расположен под крышкой\патруб�

ком, куда приходит нижний шланг радиатора. У 4�хци�

линдрового двигателя это металлическая или плас�

тмассовая полусферическая крышка с патрубком, на�

ходится слева по ходу внизу, прикручена 2 болтами

на 6, направленными вниз.

У 5�цилиндрового двигателя крышка аналогичного

исполнения, несколько больших размеров, находится

слева по ходу в районе 1�го цилиндра.

У V6 крышка с длинным патрубком Г�образной

формы находится между помпой и шестерней р\ва�

ла правой (по ходу) головки, крепление также 2�х

болтовое, для доступа\демонтажа нужно снять ре�

мень ГРМ.

При установке термостат должен быть правильно

сориентирован. В его широкой части (а он напоми�

нает нечто среднее между грибом и летающей та�

релкой) есть прямоугольная перемычка, иногда на

ней выбивается знак производителя. У 4�хцилин�

дрового она должна быть направлена поперек мото�

ра (у этих термостатов пластина уже, обычно это

часть верхней тарелки, т.е она отштампована как

одно целое), у 5�тицилиднрового вертикально,

у V6 – горизонтально клапаном вверх (есть только

у термостатов V6). Для справки – термостат от V6

можно поставить на R5, наоборот – нет (у R5 тер�

мостата нет клапана).

Крышка уплотняется кольцом, но термостаты часто

поставляются в з\ч без него. Вполне возможно уста�

новить старое, промазав перед установкой привалку

крышки герметиком (только не надо мазать много,

лучше не будет, а его куски в системе охлаждения ни

к чему). Неплохо себя зарекомендовал герметик�

прокладка казанского производства (не путать

с «Гермесилом», этот плох). Разумеется, перед уста�

новкой все сопрягаемые поверхности надо тщатель�

но очистить.

Из производителей хорошо себя зарекомендовали

немецкий Behr и французский Vernet. Но надо иметь

ввиду, что среди термостатов процент брака относи�

тельно высок (разумеется, он выше у какого�нибудь

QH), поэтому при покупке сохраняйте чек, а если тер�

мостат сервиса – потребуйте гарантию.

Радиатор и системы вентиляторов
Задача радиатора и вентилятора – обеспечить уда�

ление избыточного тепла посредством теплообмена

с окружающей средой (воздухом).

Так как количество тепла пропорционально мощ�

ности мотора, то и размеры радиатора в среднем так�

же привязаны к типу двигателя. Но вариантов испол�

нения может быть много. Кроме того, на размер ради�

атора влияет наличие\отсутствие на автомобиле кон�

диционера\климатической установки, т.к радиатор

кондиционера обычно устанавливается перед основ�

ным и с одной стороны ухудшает эффективность ох�

лаждения как аэродинамически, так и собственным

нагревом. На некоторых моделях в мах.комплектации

штатного радиатора уже не хватает и появляется до�

полнительный (А200–3В, А80�NG c климатиком и т.д).
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Характерные дефекты радиаторов у Audi различны

у разных моделей, и связано это с компоновкой.

У 44�го 5�тицилиднрового двигателя (боковое рас�

положение радиатора) к старости часто отламывает�

ся верхний патрубок или начинается течь по стыку

боковой бачок�блок трубок. Как дешевое решение

можно рассматривать ремонт такого радиатора (вы�

тачивание втулки, разборка\герметизация сты�

ка\сборка), но подобное решение, как правило, по�

могает мах. на год�полтора – радиатор уже соста�

рился. Замена на б/у – лоторея, замена на новый –

относительно дорога, но зато обеспечивает долгую

жизнь без хлопот.

На некоторых автомобилях при устранении послед�

ствий аварий забывают установить защитный кожух –

его отсутствие приводит к попаданию зимой на ради�

атор песчано�солевой смеси, что ведет к ускоренной

коррозии и разрушению.  Картина для А80 анало�

гична, лишь последствия отсутствия кожуха намного

более выражены – радиатор расположен ниже.

У 4А основной дефект – коррозия в нижней части,

туда попадает дорожный коктейль, что приводит

к разрушению нижних трубок. Ремонтировать подоб�

ное вряд ли имеет смысл – слишком большая зона

разрушения.

Локальные повреждения трубок неплохо «лечатся»

клеем типа «холодная сварка». Клеить соединение

бачок\трубки лишено смысла – это «подвижное» мес�

то и жесткий клей там долго не выдержит.

Категорическое требование к радиатору – чистота

сот. Проверку желательно проводить ежегодно вес�

ной или в начале лета. Стандартные беды – забива�

ние грязью и тополиным пухом. Особенно ярко вы�

ражено у автомобилей с вискомуфтой и\или клима�

тиком – постоянно работающий вентилятор выпол�

няет роль пылесоса. У автомобилей с климатиком

нужно отсоединить\отодвинуть радиатор кондея от

основного радиатора, грязь или плотное «одеяло»

из пуха находится между ними и без разборки прак�

тически недоступно. Методы лечения – промывка

водой под давлением. Больше всего такому засору

подвержены 4А, при этом у них достаточно неудоб�

ный доступ к радиатору.

У 4А с V6 частым дефектом является запаздывание

или не включение вентилятора на ХХ, при этом на по�

вышенных оборотах он обычно срабатывает. Пробле�

ма кроется не в датчике, а в неудачной конструкции

радиатора – в зоне датчика образуется «застойная»

зона и он перестает нормально прогреваться. В этом

случае датчик надо снять и промыть радиатор, пода�

вая воду через дырку для датчика.

Также у 4А с АКПП возможно попадание Декстрона

в ОЖ и обратно – это верный признак того, что ради�

атор со встроенным теплообменником АКПП придет�

ся менять, стоит он достаточно дорого.

У 4�хцилиндрового двигателя и части V6 есть теп�

лообменник и к старости при условии применения

ОЖ низкого качества возможна его коррозия и раз�

рушение, в этом случае масло начинает попадать

в ОЖ (давление в масляной системе выше чем

в системе охлаждения). Лечение – замена теплооб�

менника.

Система управления вентилятора
Степень «накрученности» системы управления вен�

тилятора радиатора также прямо связана с комплек�

тацией автомобиля.

Наиболее простая – 2�х контактный датчик вентиля�

тора управляющий реле, которое включает вентиля�

тор. Дополнительно может стоят 1 или 2�х контактный

датчик системы охлаждения заглушенного мотора

(борьба с тепловым ударом). Датчик, как правило, ус�

танавливается на двигателе на небольшом кронштей�

не. Может быть включен либо прямо на реле, либо на

спец�блок (выглядит как реле, но на деле является

таймерным устройством). Наиболее развита эта сис�

тема на турбомоторах (с 85 г.в.) 2�х контактный дат�

чик установленный в патрубке дает сигнал эл.блоку,

который включает дополнительную электропомпу

и вентилятор.

При наличие климатика, его включение сопровож�

дается и включением 1�й скорости вентилятора для

обеспечения охлаждения радиатора кондиционера.

Трехконтактный датчик обычно применяется на

мощных автомобилях с климатиком. Вентилятор

имеет, в этом случае, 3 скорости вращения. Скорос�

ти реализованы через т.н. блок резисторов (распо�

ложен на левом, по ходу лонжероне), по сути же че�

рез добавочные сопротивления. В этом случае 1�я

скорость (включается климатиком) идет через 2 ре�

зистора, 2�я (включается 1�й парой контактов датчи�

ка вентилятора) – через один резистор, 3�я макси�

мальная (включается 2�й парой контактов датчика

вентилятора) – без резисторов. Разумеется, каждой

скорости соответствует свое реле. Очевидно, что

при выходе из строя блока резисторов (обычно при�

чина – коррозия), остается только 3�я скорость,

но следует иметь ввиду, что система не рассчитана

на ее долгое использование (возможно выгорание

реле\проводки), кроме того снижается срок службы

вентилятора.

В 4А кузове 5ц. мотор (AAR\AAN) имеет вискомуф�

ту вентилятора. Принцип работы несложен: сам при�

вод – механический (многоручьевым ремнем),

но между шкивом и вентилятором стоит вискомуфта,

проскальзывание которой связано с температурой

в обратной зависимости. Иными словами, когда ра�

диатор холодный, вентилятор вращается медленно,

по мере прогрева скорость вращения нарастает. Де�
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фект (частичная потеря характеристик) вискомуфты

выражается в перегреве или повышении температу�

ры мотора на ХХ с последующим ее понижением на

более высоких оборотах. Неприятный момент – вы�

сокая цена и достаточно неудобный доступ.

Охлаждающая жидкость, печка

и шланги
Радиатор печки конструктивно аналогичен основ�

ному, но находясь в щадящих условиях имеет, по су�

ти, только один дефект – подтекание. Течь обычно

идет в салон и может сопровождаться парением (что

не сильно полезно для здоровья). Как правило, при�

менение герметиков малоэффективно, поэтому ради�

атор лучше всего заменить и учитывая трудоемкость

работ, желательно на новый.

Шланги системы охлаждения к старости могут лоп�

нуть в самый неподходящий момент, связано это

с разрушением корда внутри них, симптом�предуп�

реждение – «раздувание» шланга.

Система охлаждения находится под давлением, по�

этому на прогретой машине шланги должны быть «ту�

гие». Если давления нет, то причин тому две – либо

дырка в системе, либо пробка расширительного бач�

ка вышла из строя (но такое редко бывает).

С 91 года выпуска в Audi стала широко применять

пластмассовые патрубки взамен «старых», из алю�

миниевого сплава. Однако, это решение не было

удачным – пластмасса к старости коробится и разру�

шается, поэтому на целом ряде моторов (особенно

4ц.) подтекание стыков патрубок�ГБЦ – не редкость.

Патрубки стоят недорого, замена не вызывает слож�

ностей. У AAN\AAR на шланге печки, за ГБЦ уста�

новлен также пластмассовый патрубок, в который

вставлен синий датчик температуры для климатика.

Этот патрубок (особенно у AAN) имеет привычку

внезапно обламываться – сказывается долгое воз�

действие высокой температуры. Как аварийное ре�

шение возможна установка соединительной трубки�

времянки. Также, у турбомоторов часто обламыва�

ются патрубки электропомпы или она сама начинает

подтекать.

Охлаждающая жидкость (ОЖ), как и любая жид�

кость в автомобилях вызывает массу споров и кри�

вотолков. На самом деле, следует соблюдать всего

2 правила – не смешивать G12 (красного цвета, но�

вый тип, применяется для алюминиевых блоков)

с G11 и ее аналогами и поддерживать плотность на

необходимом уровне. Штатной жидкости G11 соот�

ветствует и безболезненно с ней смешивается мас�

са аналогов (Hepu, Febi, Mobil, Castrol и т.д, вплоть

до российского Тосола, хотя последний нежелате�

лен – его часто подделывают). Фирменные жидкос�

ти поставляются в виде концентратов, Тосол уже за�

ранее разведен и крайне полезно проверить его

плотность, дабы убедится, что в этом не переусер�

дствовали. Формально, ОЖ залита на весь срок

службы, практически после 5–7 лет или если авто�

мобиль только что приехал из Европы ее желатель�

но «реанимировать». Автомобиль из Европы как

правило имеют ОЖ с температурой �25С, чтобы

поднять ее до �40, достаточно слить ОЖ из расши�

рительного бачка и радиатора и залить концентрат.

Если же в системе сильно разведенная ОЖ или во�

да – тогда надо слить мах. жидкости и, в зависимос�

ти от остатка ОЖ в системе залить необходимое ко�

личество концентрата и воды.

Если в системе возникает течь, которую невоз�

можно устранить сразу, а ездить надо, то в теплое

время года вполне можно доливать воду. Разумеет�

ся, перед зимой, ее надо заменить на ОЖ. Если

в систему сыпались герметики в больших количес�

твах, то последствия могут быть плачевные. Первы�

ми забиваются трубки радиатора печки, затем мо�

жет забиться и основной радиатор. (Один из таких

радиаторов имел 60–70% забитых, на протяжении

3–4 см, с обоих сторон, трубок!!!). Поэтому, при ис�

пользовании герметиков, следует соблюдать следу�

ющие правила – герметик применять только прове�

ренной фирмы, пользоваться строго по инструкции,

иметь ввиду, что герметик бессилен против «под�

вижных» мест.

Если, по каким�либо причинам, ОЖ сливалась пол�

ностью, то при заполнении системы следует «выг�

нать» воздушные пробки. У 4�хцилиндрового мотора

для этого надо выкрутить датчик на верхнем патруб�

ке или открыть дренажную пробку на шланге, идущем

на печку. У 5�тицилиндрового аналогично, но дренаж�

ная пробка есть только у 4А. У 6�тицилиндрового от�

крывается пробка, стоящая на металлической водя�

ной трубе за головками, рядом с датчиком Т (за ле�

вой, по ходу головкой), пробка под 6�гранник и, также,

пробка на шланге печки. Пробки закрываются после

того, как из отверстий потечет ОЖ. Следует иметь

в виду, что после полного цикла прогрев\остывание

обычно требуется доливка ОЖ. Вполне возможно

повторное использование ОЖ, при этом ее желатель�

но профильтровать.

Слив жидкости из блока у 4�х и 5�тицилиндрового

моторов отсутствует, максимальная величина слива

достигается снятием термостата, но при этом в бло�

ке, в нижней его части остается 2–3 л. Также у 5�ти�

цилиндрового можно снять шланг, идущий на печку

от патрубка, в задней части блока, за ГБЦ. У 4�хци�

линдрового двигателя можно снять средний, из 3�х

шлангов, подходящих к корпусу помпы (также

идущий на печку). У V6 есть сливная пробка, но тро�

гать ее не рекомендуется не имея в запасе нового

уплотнительного колечка, хотя можно обойтись

и герметиком.

Как все работает в идеале
Запускается холодный мотор, при приближении

температуры к 70–90°С начинает сверху вниз прог�

реваться радиатор, последним прогревается нижний

патрубок, при этом прибор уже должен показывать

температуру, близкую и нормальной (90–100°С), за�

тем она может немного повысится и включаются

вентиляторы. Климатик должен быть выключен.

Время работы вентилятора определяется степенью

засоренности радиатора и окружающей температу�

рой. Летом, в жару, у мощных автомобилей с вклю�

ченным климатиком температура мотора может под�

ниматься до 110°С.

Виктор Аулов
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Д
ействительно, приличная машина заводится (поч�

ти) в любой мороз, (почти) не перегревается в жа�

ру. Весной и осенью поменял шины и поехал

дальше. Никаких тебе предсезонных регулировок,

из специальных жидкостей – одна незамерзайка. Все

так. Но за удовольствие приходится платить. В том чис�

ле и за удовольствие ничего не делать. Куда разумнее

выполнить минимум достаточно простых операций, поз�

воляющих не только избежать неожиданных (но законо�

мерных) отказов, но и продлить жизнь как всего авто�

мобиля, так и отдельных его частей и агрегатов. Мини�

мальные современные трудозатраты избавят от значи�

тельно больших позднейших. Итак, готовимся к лету.

Колеса
Вопреки логике, начнем с колес. Это не самые доро�

гие детали, но их замена – первое, что приходит любо�

му из нас на ум при упоминании смены сезонов.

Общая рекомендация – переходить с зимних шин на

летние, когда температура воздуха поднимется до

+5–7°С. Именно таков температурный предел, после

которого эффективность работы резиновой смеси про�

тектора зимних шин начинает существенно снижаться,

а износ – возрастать. К тому же с отступлением снега

и льда начинается ежегодная война шипов и асфальта.

Твердосплавные «когти» стараются по максимуму

ободрать дорожное покрытие, которое в свою очередь

пытается сточить мягкий протектор и вырвать шипы

с корнем. А сцепление шипованных шин с твердой до�

рогой существенно хуже, чем нешипованных.

Но как определить точный момент перехода, если

днем +10, а ночью –3? Чуть�чуть пожертвуем ресурсом

шин и дождемся среднесуточной температуры +5–7°С,

помня, что гололед по�прежнему возможен. Не будем

забывать, что украинские зимы склонны к рецидиву:

вьюги в иной год приключаются и в апреле, и даже

в начале мая. Отсюда вывод: если вы ездите мало, тя�

ните до последнего. При больших пробегах пожалейте

зимние шины и асфальт под ними.

Кстати, украинские дороги готовят неприятный ве�

сенний сюрприз. Ото льда освобождается не только ас�

фальт, но и ямы в нем. Последние очень часто имеют

острые края, способные разрушить любую шину. Осо�

бенно низкопрофильную. Не торопитесь насладиться

скоростью на только�только подсохшем асфальте:

в иной яме можно сходу убить все четыре колеса.

Если же в вашей местности асфальт – редкость,

с заменой шин стоит подождать: по распутице зимние

– Говорят, современный автомобиль не

требует сезонного обслуживания?

– Да, он способен выдержать и не такое

издевательство

Сезонное
техобслуживание
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идут лучше. В былые годы их так и маркировали: M+S

(Mud + Snow) – «Грязь и снег».

И последнее замечание относительно шин. Их произ�

водители настаивают, что минимальная глубина зим�

него протектора не должна быть меньше 4 мм. Если

ваши финансы позволяют следовать этой очень разум�

ной рекомендации, изношенные зимние шины, осо�

бенно фрикционные, можно докатать по весне. Соблю�

дая осторожность, конечно: температурный режим

у них будет «неправильным».

Снятые колеса желательно не разбортировать, а ос�

тавить до осени собранными. Каждый демонтаж и мон�

таж шины сродни хирургической операции: каждая ма�

нипуляция оставляет свой след, а благополучный исход

не гарантирован. Второй комплект шин лучше собрать

на собственных колесах (или, как говорят в народе,

«дисках»). Единожды потратившись, вы в дальнейшем

начнете экономить и деньги, и время. Да и прослужат

шины дольше.

Хранить собранные колеса (шины + «диски») тоже

проще. Правильнее всего подвешивать их горизонталь�

но на специальных стойках. Несколько хуже – верти�

кально на стену. Еще хуже – складывать колеса в стоп�

ку. Самый плохой, но допустимый при накачанных коле�

сах, вариант – поставить колеса на пол вертикально.

Шины приходится укладывать горизонтально, луч�

ше по одной. В стопке, а также подвешенные и пос�

тавленные вертикально шины теряют правильную

форму, что особенно страшно для высокоскоростных

изделий.

Нельзя хранить шины на солнце, вблизи ГСМ и ис�

точников тепла.

Сняв колеса, старательно их моем, сушим, убежда�

емся в отсутствии повреждений, коррозии и в сохран�

ности балансировочных грузиков. Пока колеса чис�

тые, их неплохо бы сбалансировать (осенью на это

может не хватить времени) и убрать на хранение.

Еще один вопрос, тесно связанный с шинами, – уста�

новка углов передних колес, именуемая народом прос�

то развалом или «развал�схождением». В зависимости

от конструкции, регулировочных параметров может

быть больше или меньше. Оставим теорию специалис�

там, нам же важнее помнить, что асфальт безжалостен

к «криво» установленным колесам. И если скользкие

лед и снег прощали перекосы, твердое покрытие может

съесть протектор буквально за неделю. Если уверен�

ности в точности регулировок нет, подвеска подверга�

лась сильным ударам, руль стоит косо или машину тя�

нет в сторону, не ждите очередного ТО, занимайтесь

подвеской немед�

ленно: цена работ

(даже с ремонтом)

едва ли перевесит

стоимость двух но�

вых покрышек.

Мы обращаем по�

вышенное внима�

ние на шины пото�

му, что их покупка

достаточно регуляр�

но облегчает наши

кошельки. Но куда

больших расходов

может потребовать

безвременно соста�

рившийся кузов.

Кузов
Самому дорогому

«базовому» агрега�

ту автомобиля зи�

мой не то что нес�

ладко, а изрядно

солоно. Солевые

ванны на наших дорогах приходится принимать чуть

ли не ежедневно. Утешает одно: при отрицательных

температурах все химические реакции (включая кор�

розию металлов) замедляются. А весна – пора цвете�

ния кузова ржавчиной. Солнце (читай тепло), воздух

и вода помогают скопившейся «по углам» соли вер�

шить свое черное рыжее дело.

Как только потеплеет, кузов надо очень тщательно

(может быть, даже неоднократно) вымыть и сверху,

и снизу, и внутри. Затем столь же тщательно просу�

шить и… осмотреть. По результатам такой инспекции

принимается решение о дальнейших действиях. Если

видимых повреждений лакокрасочного покрытия не

выявлено, кузов можно обработать защитным соста�

вом или материалом, коих сегодня великое множество.

Выбираем исходя из финансовых возможностей,

умений и возможной цены продажи машины. Вряд ли

за любой шедевр АвтоВАЗа заплатят лишний рубль,

обработай вы кузов японским «жидким стеклом».

Но защитить краску надо: маляры и продавцы эмалей

привыкли хорошо зарабатывать.

Очень полезно бывает заглянуть под машину.

Прежде всего, чтобы проверить состояние защитного

покрытия, а заодно чтобы убедиться, что ничего не

отвалилось и не отваливается. Если повреждения

мастики свежие,

можно просто за�

мазать их тем же

материалом. Ста�

рые подразумева�

ют удаление ржав�

чины, грунтование

и только потом на�

несение мастики.

Но вернемся на�

верх. Сколы и цара�

пины эмали жела�

тельно заделать.

Сейчас потребуют�

ся кисточка, рей�

Совет

Подсушить салон помогает… кондиционер. В ре�

жиме рециркуляции (т. е. при заборе воздуха из са�

лона) влага в виде инея собирается в теплообменни�

ке. Не слишком эффективно, но помогает. Особенно

если вы не забывали время от времени включать

«кондей» и зимой, предотвращая с его помощью об�

мерзание стекол. Воду из�под ковров (если таковая

имеется) кондиционер не откачает, но ворс высушит.

Главное – не простудиться. Бывает не лишним об�

служить и сам кондиционер, заменить салонный

фильтр. Скопившиеся здесь микроорганизмы в теп�

ле начинают активно размножаться и отмирать. От�

сюда «не очень приятный» запах в салоне. Шины с маркировкой M+S отлич�

но подходят для бездорожья. 

© khapov.ru

Правильно храненить шины вер�

тикально, на стеллаже. Такую

услугу оказывают многие СТО.
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сфедер и по чуть�чуть грунтовки и эмали, через нес�

колько месяцев – окрасочная камера с оборудованием,

по ведру материалов и умелые руки (свои или чужие).

Отметим, что хороший защитный состав (полироль)

может отсрочить «уроки живописи по металлу» до бо�

лее теплых времен. Когда и работать приятнее, и мате�

риалы лучше сохнут. Оптимальная температура для

любых малярных работ – не ниже +18°С. Прикиньте,

когда и где вы найдете такие условия.

Если покрытые полиролью внешние панели кузова

могут подождать, то за салон надо приниматься немед�

ленно. Ковры необходимо почистить пылесосом (про�

фессиональным или хотя бы домашним: 12�вольтовые

«игрушки» с такой работой не справятся). Если зимой

под ногами скапливалась талая вода, весьма вероятно,

что влага проникла и под ковры.

«Выемка» ковров операция сложная, грязная и нуд�

ная. Но при подозрении на протечки освободите хотя

бы часть края ковра, прижатую к порогу. Обнаружив

воду, высвобождайте весь периметр и с помощью под�

ручных средств организуйте зазор между ковром и по�

лом. Хорошо сушат бытовые тепловентиляторы,

но можно обойтись и сквозняком. Правда, такое осу�

шение может растянуться на несколько суток. Но без

него нельзя: пористые утеплители под коврами будут

работать влажными компрессами. А в присутствии во�

ды и кислорода ржавеют даже оцинкованные ведра.

Стекла
Чистота стекол на срок службы автомобиля не влия�

ет. Разумеется, если не принимать во внимание веро�

ятность моментального его (автомобиля) разрушения.

Иной раз – полного.

Солнце светит все ярче и дольше. Грязь и налет на

стеклах в его лучах превращается в непрозрачную шир�

му. Тут и до беды недалеко. Все стекла надо вымыть

и непременно с двух сторон. Налет на внутренней по�

верхности, причиной которого часто бывает табачный

дым, следует удалять с тщательностью, используя сред�

ства бытовой химии или специальную автокосметику.

Топливный бак
Весной бывает очень не вредно поколдовать с топ�

ливным баком. На многих машинах конструкцией пре�

дусмотрена т. н. обратная магистраль, по которой из�

лишки топлива, не востребованные топливной аппара�

турой, возвращаются обратно в бак. Что происходит

зимой, когда разогретое топливо попадает в холодный,

как воздух за бортом, бак? Холодные стенки бака пок�

рываются изнутри инеем. Это «выпадает в осадок»

всегда присутствующий в воздухе водяной пар. В мо�

розы процесс идет все время, пока работает двигатель.

Последствия же проявляются весной, когда иней и лед

превращаются в воду. Важнейшая для жизни жидкость

губительна для механизмов. Если в карбюраторном

двигателе она вызовет «чихи» и перебои работы, в худ�

шем случае – легко преодолеваемый отказ, то на пре�

цизионные (и дорогостоящие) насосы высокого давле�

ния вода действует убийственно.

Радикальный способ защиты – удаление отстоя из

бака через дренажную пробку. Но добраться до нее

удается не всегда. Бывает, что грани головки пробки

замяты и сорваны. При неумелых действиях существу�

ет реальная угроза выломать пробку из бака. Снимать

бак и опорожнять через заливную горловину? Эффек�

тивно, но муторно. Проще похимичить.

Вода не растворяется в бензине, спирт образует рас�

творы и с водой, и с бензином, и с соляркой. Найти

спирт (любой) в продаже сложно. Зато удаляющих во�

ду присадок в топливо – хоть отбавляй. Одного флако�

на хватает, чтобы «сжечь» 50–70 мл воды. В баке ее

может накопиться значительно больше. Для собствен�

ного спокойствия стоит, следуя инструкции на эти�

кетке, провести обработку раза два�три, а то и четыре.

Побочным положительным эффектом станет очистка

камеры сгорания от нагара и прочих отложений. И во�

да, и спирт этому способствуют. Добавлять присадку

можно достаточно регулярно, особенно зимой.

Итоги
Таков наш далеко не полный перечень сезонных ра�

бот. Остальное додумайте сами, исходя из технического

состояния и условия эксплуатации ваших автомобилей.

Главное, помните, что хотя с наступлением весны ве�

роятность ДТП и сокращается, тяжесть его послед�

ствий, как правило, растет. Сухой асфальт не прощает

недоделок и, понятное дело, лихачества.

Алексей Магазов

Неотрегулированные углы «развала�схождения» могут

пагубно сказаться на ходимости шин.

После зимнего сезона кузов автомобиля надо отмыть

от налета химикатов, рассыпанных на дорогах.

Современный автосервис №5’201012
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стоит сначала рассмотреть вопросы технологии

установки тормозных систем на автомобиль.

Тем более что тормозная система является

важнейшей в управлении автомобилем. Поэтому от�

ношение к обслуживанию и ремонту узлов должно

быть самым ответственным, выполнять замену необ�

ходимо с максимальным вниманием, не допуская про�

махов в работе, которые могут стоить жизни находя�

щимся в автомобиле и рядом с ним. Осмотр всех ком�

понентов тормозной системы следует производить

при каждом техническом обслуживании. Необходимо

планово производить профилактические и ремон�

тные работы данных узлов.

При диагностике тормозной системы легкового

автомобиля, особое внимание следует обратить на

самый слабый компонент в тормозной системе – ре�

зинотехнические изделия, у которых износ опреде�

ляется именно временем работы и условиями окру�

жающей среды. Чаще всего проблемы возникают в

местах повышенной рабочей температуры и попа�

дания воды и грязи. Сохранность узлов от внешних

загрязнений и долговечность работы механизмов

обеспечивают защиты, называемые в кругу автос�

лесарного народа «пыльниками». Эти детали нахо�

дятся в самой непосредственной близости к высо�

котемпературной области рабочей зоны. Защита

поршня рабочего тормозного цилиндра приходит в

негодность в первую очередь. Смазка цилиндра

обеспечивается самой тормозной жидкостью, про�

никающей через шероховатости поверхностей пор�

шня и корпуса. При разрушении защиты пыль (аб�

разив) попадает на увлажненную поверхность рабо�

тающих деталей и затрудняет взаимное перемеще�

ние сопрягаемых деталей. Тормозная колодка при

этом не отходит на нужное расстояние от повер�

Отношение автомехаников и автолюби�

телей к работе к замене тормозных ко�

лодок, мягко говоря, прохладное. Откру�

тил, закрутил, поменял и поехал. Затем

рано или поздно начинаются проблемы.

Чаще всего клиент обращает внимание

на быстрое изнашивание, иногда на по�

вышенный расход топлива, предъявляя

претензии производителю тормозных ко�

лодок или продавцу.

Замена
тормозных колодок
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хности тормозного диска (барабана). Трение фрик�

ционного материала вызывает увеличение темпера�

туры в зоне работы всего узла. Резиновая манжета

тормозного цилиндра от воздействия температуры

становится менее эластичной, и просачивание ра�

бочей жидкости увеличивается еще больше. Коли�

чество прилипаемой дорожной грязи и пыли фрик�

ционного материала накладки многократно увели�

чивается. Заедание деталей становится еще более

ощутимым. Абразивные частицы внедряются в по�

верхность более мягкого или более пористого ком�

понента. В конструкции тормозных механизмов, как

правило, корпусные детали выполнены либо спла�

вов алюминия (мягкие), либо из чугуна (материала

самого по себе пористого) часто с примесью, еще

более мягкого, графита. Твердый абразив внедря�

ется в пористую поверхность основы и работает как

обрабатывающий инструмент, воздействуя на по�

верхность рабочего поршня, стирает износостойкое

антикоррозионное покрытие детали. Процесс прик�

линивания деталей и увеличения температуры на�

растает и приводит к полному отказу рабочего узла.

Возможность того, что автомобиль не остановиться,

уже вполне реальна. Благо конструкцией автомоби�

ля предусмотрено торможение каждого колеса ин�

дивидуально, поконтурно. Есть надежда, что не все

сразу сломается. И все�таки, первым сигналом о

проблемах в тормозной системе будет увеличение

расхода топлива автомобиля. Выделение тепловой

энергии потребует денежных вложений.

Эффективность тормозной системы не всегда

обуславливается полной исправностью исполнитель�

ных механизмов. Очень большое значение имеет

правильная установка и термообработка тормозных

колодок. Максимальную эффективность торможения

может обеспечить наибольшая площадь контакта

тормозной накладки и ответной части поверхности

тормозного диска (барабана). Следы износа от ста�

рой накладки на поверхности тормозного диска (ба�

рабана) могут оставить, в лучшем случае, 30% пло�

щади контакта с новой плоской накладкой. Как объ�

яснить водителю, что требуется приработка «новых»

тормозных колодок, и как определить время, необхо�

димое для получения «надежных тормозов»? При за�

мене тормозных колодок особое внимание нужно

уделить осмотру рабочей поверхности тормозного

диска или барабана, определить, насколько изноше�

на поверхность для прилегания накладки, возможно

пора менять оба компонента. Как определить сте�

пень дальнейшей пригодности использовать тормоз�

ной диск (барабан) без потери безопасности тран�

спортного средства? Как говориться: не лишним бу�

дет перестраховаться, и давайте лучше исправим не�

ровность поверхности для прилегания тормозной

накладки. Из многолетнего опыта работы с клиен�

том, можно с полной уверенностью сказать, они все

«ЗА», вопрос, способны ли вы обеспечить качествен�

ный ремонт незамененного диска. Есть два способа

получить хороший результат: добросовестный и

очень квалифицированный токарь легко справляется

с такой задачей на протяжении одного часа. Стои�

мость при этом находится в разумных пределах. Ва�

ша задача, быстро произвести демонтаж деталей и

после обработки чисто и точно смонтировать узел на

прежнее место. Есть способ проще, но дороже в ис�

полнении, зато результат получаете сразу очень хо�

роший и с опытом даже очень быстро. Устройство

проточки тормозных дисков без демонтажа со ступи�

цы автомобиля позволяет получить, практически

идеально подогнанный тормозной диск к «родному»

посадочному месту на ступице. Самое главное, что

после этой обработки достигается максимальная

площадь прилегания основных элементов в тормоз�

ной системе и наименьшее время для восстановле�

ния надежности торможения. Можно даже исправить

ранее кем либо испорченную деталь и получить воз�

можность отсрочить, так некстати возникшие, мате�

риальные расходы на покупку новой. Конечно, чаще

всего приходится производить замену тормозных ко�

лодок, без замены или обработки поверхности тор�

мозного диска. В этом случае нужно, учитывая осо�

бенности износа тормозного диска, произвести под�

гонку тормозной накладки, чтобы сократить время

приработки деталей.

Не стоит слишком увлекаться «спасением» дета�

лей тормозных систем. Есть предельно допустимый

износ тормозного диска по толщине (обычно это зна�

чение указанно в специализированной литературе, и

нередко есть возможность прочитать на самой дета�

ли). Очень сильно изношенный тормозной диск про�

воцирует более частую замену тормозных колодок,

так как при малой толщине тормозного диска и дос�

таточно сильно изношенных тормозных колодках,

вылет рабочего тормозного поршня настолько велик,

что он теряет надежное направление в ответном от�

верстии тормозного суппорта. Происходит сильное

перекашивание поршня и приклинивание в теле ра�

бочего цилиндра. Поэтому снова возвращаемся к

удорожанию эксплуатации автомобиля за счет лиш�

него извлечения тепла в тормозных механизмах, за

счет повышенного расхода топлива.

Следует рассмотреть получение «надежных тормо�

зов», на примере совершенно новых рабочих пар в ме�
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ханизме. Новый тормозной диск (барабан), новая нак�

ладка колодки, как бы прилегание близко к 100%. Про�

буем тормозить, а … результат неожиданно слабый.

Механическая обработка поверхности тормозного

диска (барабана) оставляет шероховатость (след)

обрабатывающего инструмента, то же и на повер�

хности тормозной накладки, необходимо время для

приработки.

В процессе изготовления (механической обработки)

тормозного диска (барабана) материал основы дета�

ли подвергается поверхностному нагреву в месте

контакта с обрабатывающим инструментом, плот�

ность металла на поверхности и его основной массе

незначительно, но различается, и при кратковремен�

ном и сильном нагреве поверхности может привести

к деформации и искривлению геометрии детали. За�

дача производителя, точно выдержать установлен�

ный геометрический размер детали. Предотвратить

деформацию детали после установки можно правиль�

ной термообработкой.

В процессе приработки поверхности диска (бараба�

на) и тормозной накладки первый пробный пробег ав�

томобиля, после установки новых деталей, должен

производить механик с хорошим опытом вождения

автомобиля. Желательно подобрать участок дороги,

протяженностью около 3 км, без сильных перепадов

подъема или спуска. Автомобиль разгоняется до ско�

рости, примерно 60 км/час. Затем притормаживаем

рабочим тормозом автомобиль, и в то же время ста�

раемся удержать скорость на отметке 60 км/час, на

протяжении примерно 3/4 км (тем самым медленно

прогреваем тормозную пару трения).

Дальше отпускаем автомобиль «в накат», даем воз�

можность также медленно остыть только что установ�

ленным новым деталям. Такую операцию рекоменду�

ют производить большинство европейских произво�

дителей тормозных систем (по материалам семинара

по применению деталей тормозных механизмов от

производителя Pagid). Таким образом, мы даем воз�

можность тормозному диску «нормализовать» напря�

женности внутри массы металла и избежать волнис�

того искривления рабочей плоскости диска. При этом,

мы получаем правильно обработанную накладку тор�

мозной колодки. При медленном разогреве повер�

хности материала колодки происходит термохимичес�

кий процесс обработки фрикционного материала нак�

ладки, обеспечивающий наиболее эффективную и

долговременную ее работу. Без подобной обработки,

поверхность накладки теряет прочность и очень быс�

тро изнашивается с заметно меньшей эффективнос�

тью торможения. Напротив, при слишком интенсив�

ном и сильном прогреве массы тормозной накладки

она сильно затвердевает «стекленеет» и способству�

ет быстрому износу тормозного диска (барабана). К

тому же неравномерный интенсивный разогрев ново�

го тормозного диска может привести к волнообраз�

ной деформации рабочей плоскости этой детали. Эти

рекомендации следует выполнять при каждой уста�

новке новых тормозных накладок даже на работав�

шие тормозные диски (барабаны). Очень часто вла�

дельцы автомобилей жалуются на качество компо�

нентов тормозных колодок просто беспочвенно, даже

не подозревая, что можно испортить репутацию само�

го опытного и престижного производителя тормозных

накладок по причине собственного незнания правил

установки компонентов тормозных механизмов, дове�

рившись безграмотному, в этом деле, механику. По

статистике: самая дешевая работа на автомобиле,

это замена моторного масла.

Очень важно рассмотреть методику правильного

обслуживания вполне работоспособных тормозных

механизмов для безотказной дальнейшей их работы.

При каждой смене тормозных колодок следует прове�

рить и заменить смазку направляющих тормозных

суппортов, все соприкасаемые металлические части

тормозного механизма смазать специальными мед�

ными противозадирными смазками (если производи�

тель не предусматривает другой вид смазки), для сво�

бодного их перемещения в посадочных местах. Если

в системе тормозного механизма присутствуют дета�

ли на основе алюминиевого сплава, медьсодержа�

щие смазки применять нельзя, необходимы специ�

альные кремнийорганические. Сейчас в продаже

можно найти как те, так и другие.

Для равномерного износа поверхности накладки

тормозной колодки и максимальной эффективности

при торможении, многие производители тормозных

механизмов легковых автомобилей применяют рабо�

чий поршень специальной конструкции, который при

правильной установке обеспечивает наилучшее при�

легание тормозной колодки и равномерное распреде�

ление давления по всей плоскости накладки. Опреде�

ленного размера сектор в окружности нажимного

торца рабочего поршня изготавливается с обнижени�

ем и поршень прикладывает усилие на тыльную плос�

кость колодки, распределяя усилие в зависимости от

направления вращения тормозного диска так, что

давление прижима по всей плоскости прилегания ко�

лодки выравнивается и обеспечивает наибольшую

эффективность торможения и, в тоже время, наи�

меньший и очень равномерный износ тормозной нак�

ладки по толщине. Для правильной установки поршня

рабочего тормозного цилиндра существует специаль�

ный инструмент шаблон и схема установки поршня.

Этот момент, как показала практика, вообще незна�

ком многим механикам. Они просто не задумываются

что все, что разрабатывает производитель, делается

для улучшения эксплуатации автомобиля.

Алексей Райкин
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М
ы уже неоднократно писали о продукции этой

компании, ведь она на самом деле заслужива�

ет внимания. «Sangsin Украина» является офи�

циальным дилером крупнейшего производителя тор�

мозных колодок в Корее – Sangsin Brake. На сегодняш�

ний день компания Sangsin Brake, несмотря на колос�

сальную конкуренцию, является одним из официаль�

ных и постоянных поставщиков своей продукции (в ви�

де оригинальных колодок) на конвейеры таких корей�

ских автогигантов, как Daewoo (90%), Hyundai (60%),

Kia (60%), SsangYong (60%).

Sangsin Brake производит тормозные колодки для

всех крупнейших автопроизводителей, являясь по�

стоянным партнером и официальным поставщиком

автомобильных колодок для General Motors, Hyundai,

Kia. Украинский потребитель может убедиться в этом

лично, внимательно рассмотрев колодки в ориги�

нальной упаковке: на них вытиснено «Sangsin» либо

присутствует надпись «SBI» (Sangsin Brake Industry).

Таким образом покупая тормозную колодку Sangsin

Brake, клиент приобретает оригинальную тормозную

колодку в упаковке завода�поставщика колодок на

конвеер. На вторичном рынке компания представле�

на серией Hi�Q – Sangsin Brake.

Имея мощную научно�исследовательскую базу

(в г. Тэгу), компания осуществляет жесткий контроль за

качеством выпускаемой продукции, а также постоянно

внедряет инновации в области производства тормозных

колодок. Как следствие – превосходный результат любо�

го варианта тестирования колодок. Согласно протоко�

лам проведенных испытаний, технический уровень каче�

ства колодок отвечает требованиям, предъявляемым к

тормозным колодкам, которые принимаются на конвей�

ер и поставляются на вторичный рынок.

Подведя итоги тридцатилетнего существования, можно

сказать, что Sangsin Brake добилась достаточно высоких

результатов. Компания экспортирует свою продукцию бо�

лее чем в 15 стран, включая Японию, Китай, Россию, Ук�

раину, Германию, США, а доля Sangsin Brake на внутрен�

нем рынке составляет 85%. Эти цифры достаточно крас�

норечиво говорят о финансовой и экономической ста�

бильности компании. А в нынешние кризисные времена

компания лишь подтверждает свой авторитет, наращи�

вая объемы продаж, как в мире, так и в Украине. И это

несмотря на общий спад в продажах автомобилей.

Оригинальные тормозные колодки предлагаются в

фирменной упаковке. Все компоненты тормозной систе�

мы Sangsin соответствует сертификатам ISO 9001,

ISO 14001, поэтому покупатель может быть уверен: ха�

рактеристики и ресурс купленных колодок будут на тра�

диционно высоком уровне.

Внимание, подделка!
Не так давно компания Sangsin Украина заявляла об

обнаружении контрафактной продукции, имитирующей

оригинальные колодки производства Sangsin для авто�

мобиля Daewoo Lanos. Обнаруженное контрафактное из�

делие китайского происхождения не соответствует тре�

бованиям и характеристикам оригинальных тормозных

колодок Sangsin Brake. Поэтому использование этих под�

делок чрезвычайно опасно для жизни автовладельца!

Для защиты от

этих подделок,

специально для

продукции, вво�

зимой в Украину,

была разработа�

на защитная го�

лограмма, кото�

рая клеится на

ящик и непосред�

ственно упаковку

с тормозными накладками Sangsin.

Кроме этого, выявить подделку можно по перечислен�

ным ниже признакам, которые обнаруживаются при

сравнении с оригинальной колодкой Daewoo Lanos и ви�

зуальном осмотре упаковки и самого изделия:

Упаковка

1. Больший, чем у оригинальной, размер коробки (упа�

ковка скорее похожа на универсальную).

2. На коробке отсутствуют заводские номера колодки

и название автомобиля на который она устанавливается.

Корейскими автомобилями на украин�

ском рынке уже никого не удивишь. Есте�

ственно, что вместе с ними появились и

запчасти корейских производителей.

Одна из таких компаний – Sangsin Brake,

крупнейший завод по производству тор�

мозных колодок в Корее.

Sangsin Brake: 
лидеры безопасности
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3. В коробке отсутствует вкладыш (паспорт на данную

колодку).

4. С нижней стороны настоящей коробки напечатан в

рамке код изделия SP10G, а на подделке – SP36RD, что

не соответствует данному изделию.

5. Размер ящика с поддельными колодками рассчитан

на 24 коробки, а оригинальный – на 20 комплектов. Кро�

ме того, нет каталожного номера, логотипа завода�изго�

товителя, страны, печати ОТК. Отсутствует заводская

упаковка ящика пластиковыми лентами. 

Колодка

1. Отсутствуют вкрапления меди.

2. Если подержать подделку в руках, на ладонях оста�

нется большое количество сажи.

3. Толщина металла значительно тоньше оригинала.

4. Оригинальная колодка глянцевая, а подделка – ма�

товая.

5. У оригинала на тыльной стороне нанесен аббревиатура

SB и номер партии товара белым цветом, а у подделки на�

печатано ACE, made in Korea и непонятная маркировка жел�

то�зеленой краской.

На сайте компании вы всег�

да сможете узнать у квалифи�

цированных специалистов все

о качественных тормозных ко�

лодках производства Sangsin

Brake, и подобрать необходи�

мую тормозную колодку или ак�

сессуар для вашего автомобиля. Кстати, компания Sangsin

Украина уже третий год являясь стабильным участником

выставки SIA, будет рада видеть своих партнеров и клиен�

тов на этом престижном мероприятии в мае этого года.

«Sangsin Украина»

тел./факс: (057) 731�12�50, 757�64�92 

751�00�57, (067) 579�77�73

e�mail: sangsin�ua@mail.ru, www.sangsin.com.ua

Обладнання 
для автосервісу

м. Львів, тел.: (0322) 42�07�39, факс: (032) 299�19�53
www.favoryt.lviv.ua, e�mail: alt_index@ukr.net
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Офіційний дилер фірми�виробника AUTO
MOTIV INDUSTRIAL a.s. (Чехія) в Україні

«Альт Індекс»
ПП Фірма

Лечим ходовую
Качество дорожного покрытия вынуждает автовладель�

цев быть более внимательным к своему автомобилю. На�

ибольшей опасности подвержена именно ходовая часть.

Частые поломки вынуждают владельцев тратить время и

деньги на обслуживание и ремонт.

Группа компаний «АИС» продолжает реализацию страте�

гии развития сервиса. До 30 июня на сервисных станциях

«АИС» можно легко и выгодно сделать проверку ходовой

части и отрегулировать развал/схождение колес. Комплекс

диагностики автомобиля вместе с регулировкой раз�

вал/схождения будет стоить лишь от 45 грн., в зависимос�

ти от региона обслуживания (цена для Киева – 70 грн.). Ав�

товладельцы смогут экономить не только на ремонте

ходовой части. Посещая СТО в выходные дни и в праздни�

ки, экономия на обслуживании и ремонте составит 20%.

Акция «Скидка выходного дня» проводится на 15 сервис�

ных станциях «АИС» – в Киеве (СТО на ул. М.Вовчка), Вин�

нице, Днепропетровске, Донецке, Житомире, Кировограде,

Кременчуге, Николаеве, Одессе, Полтаве, Симферополе,

Сумах, Харькове, Херсоне, Чернигове.

Сервисные станции «АИС» обслуживают автомобили

любых марок. Каждый новый клиент СТО, который никогда

ранее не пользовался услугами сервисных станций Группы

компаний «АИС», получает дисконтную карту номиналом

AIS�Standart и автоматически присоединяется к программе

лояльности «АИС�Дисконт». А это дает ему право пользо�

ваться привилегиями при дальнейших обращениях на сер�

вис – обслуживаться, проводить ремонты автомобиля и

приобретать запасные части.

Современный автосервис №5’201017
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Когда необходим стенд «сход7развала»
Автомобиль попадает на стенд сход�развал при

возникновении различных проблем. Это и ремонт

подвески, и регулировка рулевой системы, и ликвида�

ция последствий ДТП, и ситуация, при которой быс�

тро истирается резина, и многие другие причины.

Стенд «сход7развала»: принцип работы
Первые такие устройства появились еще в пяти�

десятых годах, и, как нетрудно догадаться, огром�

ную роль в работе с ними имел опыт мастера. Но

технический прогресс шагает вперед огромными

шагами, и поэтому сейчас все компьютеризирова�

но и автоматизировано по максимуму. Современ�

ный стенд регулировки углов установки колес сам

собирает и анализирует информацию, и это осно�

вано не только на высокой точности измерений: в

память оперативного центра закладывается ин�

формация об огромном количестве марок и моде�

лей автомобилей, поэтому компьютер всегда зна�

ет, на какой эталон надо ориентироваться при ре�

гулировке угла установки колеса. Специалист ав�

тосервисного салона просто устанавливает авто�

мобиль на стенд, забивает в программу год выпус�

ка и марку автомобиля – и дальше умное устройс�

тво все делает совершенно самостоятельно: на

мониторе появляются подробные диагностические

данные и точные руководства к действию.

Ни одна автосервисная мастер�

ская не обходится без стенда

регулировки углов установки ко�

лес. Сегодня «стенд сход�разва�

ла» – это очень сильный и про�

изводительный вычислительный

аппарат, который автоматически

рассчитывает массу парамет�

ров, связанных с положением

колес автомобиля. Его основная

задача – измерить и отрегулиро�

вать углы, под которыми уста�

новлены колеса. Ни для кого не

секрет, что при «неверном» по�

ложении колес автомобиля во�

дитель находится в большой

опасности, особенно если он

любит быструю езду. Если углы

установки колес отрегулирова�

ны неточно, нарушается управ�

ляемость автомобиля.

3D Geoliner – 
современный стенд «сход>развала»
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Контроль углов установки колес

в трех измерениях
С 1931 г. Hofmann – надежный партнер автомобиль�

ной и шинной промышленности. Являясь частью мощ�

ного концерна Snap�on и будучи пионером развития

новых технологий, Hofmann предлагает сегодня самые

качественные и точные приборы контроля углов уста�

новки колес на основе техники трехмерных измерений

3D. В приборах 3D серии geoliner используются новей�

шие достижения видеокамерной и компьютерной тех�

ники. Это обеспечивает высокую точность и скорость

работы. Прибор практически не требует обслужива�

ния, так как чувствительная измерительная техника

находится на достаточном расстоянии от автомобиля,

что исключает возможность механических поврежде�

ний при выполнении регулировочных работ.

Программное обеспечение с высо7

ким комфортом для оператора
В процессе 3D измерений камеры определяют по�

ложение мишеней в трехмерном пространстве. На ос�

нове этих данных специальная программа Pro32 точ�

но определяет величины углов установки колес. Этой

весьма обширной программой очень легко управлять:

для работы с прибором 3D достаточно лишь краткого

обучения. Программа исключает ошибки оператора,

выдавая сообщения при неправильных действиях.

Высокое качество измерений
Приборы 3D выполняют измерения в трехмерном

пространстве, причем горизонтальная плоскость не

является базовой для измерений, так что требования

к горизонтальности установки подъемника гораздо

ниже, чем для обычных приборов. Программа авто�

матически выдает сообщения о неисправных компо�

нентах или об ошибках оператора и предлагает спе�

циалисту широкие возможности, например, опреде�

ление плеча обкатки, плеча стабилизации, что явля�

ется предпосылкой точной диагностики автомобиля

после аварии или для целей тюнинга.

Точность измерений
Камеры с высоким разрешением имеют широкий

угол зрения. Все технические характеристики получе�

ны непосредственно от производителей автомоби�

лей, что обеспечивает их полноту и достоверность.

Экономия времени
Применение прибора 3D существенно экономит

время по сравнению с обычными приборами. После

установки 4�х мишеней на колесах требуются бук�

вально секунды для получения полного результата

измерений. Таким образом, можно выполнить боль�

шее количество измерений за рабочий день, и ваши

инвестиции окупаются быстрее. Имеется простая

возможность составления собственных программ из�

мерений и включения их в список в качестве предпоч�

тительных программ.

ООО «РОЛСЕР Авто»

г. Киев, ул. Грекова, 12, оф. 43

тел.: (044) 587�89�40, (067) 942�77�27

e�mail: rolser@ukr.net, www.rolser.com.ua
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Н
а сегодняшний день автомобильные кондицио�

неры стали неотъемлемой частью большинства

современных машин. Автокондиционер служит

для регулирования температуры, циркуляции и очи�

щения воздуха в салоне автомобиля. Иными словами,

благодаря автомобильному кондиционеру не обяза�

тельно открывать окна для проветривания, а значит,

можно избежать неприятных запахов и уличного шума.

Получается, что автомобильный кондиционер кос�

венно влияет и на безопасность вождения, обеспе�

чивая комфортные условия для водителя. Несмотря

на большое разнообразие представленных на авто�

мобильном рынке моделей автокондиционеров, все

они имеют общее требование – проведение регуляр�

ной диагностики и обслуживания. Связано это в пер�

вую очередь с тем, что, располагаясь внутри автомо�

биля, любой автокондиционер подвержен постоян�

ным вибрациям и коррозиям из�за перепадов темпе�

ратур. На рисунке 1 схематично показано как работа�

ет автокондиционер.

Перед заправкой кондиционера необходимо сначала

провести диагностику автокондиционера. Попаданию

дорожной грязи, мелкого мусора и солей прежде всего

подвержен радиатор (конденсатор). Поэтому сначала

проводят визуальный осмотр всей системы. Чаще все�

го встречается разгерметизация системы и утечка

фреона, о чем будут свидетельствовать подтёки или

пятна от масла (при значительных повреждениях сис�

темы). При небольших трещинах утечки можно обнару�

жить с помощью красителя для фреона и специально�

го ультрафиолетового фонаря с очками. Суть этого ме�

тода в следующем. Система полностью заправляется,

вместе с фреоном и маслом в нее заливается специ�

альный краситель, способный светиться в лучах уль�

трафиолета. Красители выпускаются под фреон

R�134a и R�12, есть также универсальные красители.

Они никак не влияют на работу кондиционера и, тем

более, не могут ничего испортить. 

С повышением температуры на улице

многие автовладельцы обнаруживают,

что кондиционер стал хуже работать или

совсем вышел из строя. С чем это свя�

зано и как это устранить? В этой статье

мы поможем вам в этом разобраться.

О заправке
кондиционеров



Современный автосервис №5’201021

Оснащение 
СТО

При заправке автомобильного кондиционера важно

заправить точно необходимое количество фреона. В

недозаправленной системе наступает масляное голо�

дание компрессора. Как известно, масло переносится

фреоном. Если фреона мало, то в компрессор поступа�

ет недостаточно масла и это приводит к его преждев�

ременному выходу из строя. Кроме того, недозаправ�

ленный кондиционер плохо холодит.

Система, перезаправленная фреоном, ничуть не луч�

ше. В ней возникают повышенные давления, компрес�

сор работает на пределе возможностей, бывает даже

отключается по аварийному давлению. Как и в первом

случае, кондиционер не холодит.

После визуальной проверки системы можно присту�

пить к использованию оборудования для заправки ав�

токондиционеров. 

Компания «Гранд Инструмент» предлагает Вашему

вниманию установку Value�100 всемирно известной

фирмы LAUNCH для заправки автокондиционеров.

Данная установка позволяет задавать программы от�

качки фреона, вакуумирования системы и последую�

щей заправки с доливом масла. При этом фреон из

кондиционера не стравливается в атмосферу, а соби�

рается в рабочий баллон установки и может быть вто�

рично использован, благодаря встроенному фильтру.

Такая возможность уста�

новки делает ее незаме�

нимой и при ремонте дви�

гателя, когда фреон прос�

то спускался из системы.

Все операции по заправке

выполняются автомати�

чески. Установка имеет

встроенную базу данных

автомобилей, Вам буде

достаточно ввести код ав�

томобиля.

Любой из режимов мож�

но также проводить и

вручную с самостоятельно

заданными параметрами.

В установке Value�100 есть

возможность откалибровать электронные весы, зап�

рограммировать время того или иного цикла. Звуковая

и визуальная сигнализация предупредит Вас о повы�

шенном давлении в системе, переполнении баллона

или недостаточном количестве фреона в баллоне для

начала работы. Для удобства работы таблица поправок

по температуре расположена непосредственно на уста�

новке. На панели управления расположены также ма�

нометры высокого и низкого давления и давления в

баллоне с фреоном.

Таким образом, надежная и простая в эксплуатации

установка для заправки кондиционеров LAUNCH Value�

100 на сегодняшний день является незаменимым по�

мощником на Вашей станции техобслуживания.

Официальный дилер фирмы 

LAUNCH в Украине 

ООО «Гранд Инструмент»

г. Киев, пр�т Краснозвездный, 196�Б

тел. 050–302–63–30

г. Харьков, пр�т Победы, 46

маг. «Ключ на все СТО»

тел./факс 057–337–13–35

тел. 050–583–47–98

e�mail: kluch_100@mail.ru

www.launch�ukraine.com.ua

www.kluch100.com.ua

Принцип работы автокондиционера.

В Украине будут строить электрозаправки

Все украинцы, владеющие гибридами или электро�

мобилями, могут возрадоваться: до нашей страны до�

катилась «зеленая» волна и не долог тот час, когда на

наших дорогах появляться электрозаправки. 

Первой ласточкой в освоении системы электрических

АЗС станет Ивано�Франковская область. Терминалы

для подзарядки автомобилей, работающих на электро�

энергии, будут устанавливаться уже на существующих

АЗС. Заправки, согласившиеся на подобный экспери�

мент, в качестве поощрения будут на три года освобож�

дены от уплаты арендной платы за арендуемую землю.

Председатель Ивано�Франковской ОГА Михаил Ви�

шиванюк пояснил, что освобождение от арендной пла�

ты получат те, кто в числе первых приступит к внедре�

нию электротерминалов. Таким образом, администрация

области надеется стимулировать строительство запра�

вок данного типа.

На такие инновационные меры местные власти по�

шли неслучайно. Руководство региона обеспокоено,

что областной бюджет рискует недополучить серьез�

ные суммы из�за отсутствия «зеленых» заправок, ведь

все больше и больше туристов из Европы приезжают

именно на электротранспорте.
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Коаксиальные компрессоры
Коаксиальные компрессоры делятся на две группы:

масляные и безмасляные. Компактные размеры данно�

го типа компрессоров значительно расширяют сферу

их применения. Безмасляные установки применяются в

медицине, пищевой промышленности, где необходим

чистый воздух без примесей масла. При сборке этих

компрессоров используются особые материалы с низ�

ким коэффициентом трения и пониженной степенью

износа, что значительно увеличивает срок эксплуата�

ции установки.

Маслянные коаксиальные компрессоры широко при�

меняются во всех сферах малого бизнеса, для выпол�

нения бытовых и домашних работ, в гараже, на даче и

т.д. Все внутренние детали смазываются посредством

системы разбрызгивания. Игла, расположенная в ниж�

ней головке шатуна, погружается в масло и разбрызги�

вает его по стенкам цилиндра и шатуна, которые наи�

более подвержены трению.

Все коаксиальные компрессоры поставляются с

пластиковыми кожухами, которые закрывают головку и

двигатель установки, а также улучшают поток воздуха

для охлаждения. Благодаря уникальному техническому

решению значительно снижены затраты на производ�

ство, что делает компрессорные установки доступны�

ми широкому кругу потребителей: вал электродвига�

теля в этих компрессорах напрямую соединен с валом

компрессорной головки. Это позволило отказаться от

Бытовые, промышленные и профессио�

нальные компрессоры имеют такой раз�

нообразный модельный ряд, что трудно

отдать предпочтение какой�либо конкрет�

ной модели даже в рамках одной фирмы.

Основными параметрами компрессора

являются его производительность и мак�

симальное давление, но еще необходимо

обращать внимание на такие характерис�

тики, как количество оборотов в минуту

и конструкцию компрессорной группы.

Правильный выбор компрессора с опти�

мальным соотношением всех вышеука�

занных параметров обеспечивает надеж�

ную и безотказную работу установки на

протяжении длительного времени.

Что необходимо знать 
при выборе компрессора?
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целого ряда механических компонентов и, что наибо�

лее важно, избежать потерь мощности, которые неиз�

бежны при непрямом соединении. Еще одно преиму�

щество прямого соединения: компрессорная головка

работает с той же скоростью, что и двигатель, и обес�

печивает оптимальную подачу воздуха.

Ременные компрессоры
Для обслуживания СТО, шиномонтажей, в строитель�

стве, в сфере обслуживания и в быту применяются

компрессоры с ременным приводом, так как они имеют

очень большой срок службы и особенно пригодны для

жестких условий эксплуатации. В ременных компрессо�

рах применяется традиционная система ременного

привода от электродвигателя со шкивом, вращающим

маховик компрессорной головки. Диаметр шкива дви�

гателя всегда меньше диаметра маховика компрессор�

ной головки, поскольку маховик используется и для

воздушного охлаждения компрессорной головки во

время работы.

Передаточное число ременных компрессоров позво�

ляет компрессорной головке работать с меньшей час�

тотой вращения, что гарантирует оптимальный уровень

производительности, смазки, охлаждения и срока

службы. Ременные компрессоры поставляются в одно�

или двухступенчатом исполнении. Последние имеют

значительно более высокую производительность и по�

ниженный уровень шума.

Винтовые компрессоры
Винтовой компрессор обладает целым рядом преи�

муществ в организации пневмосистем промышленного

предприятия. Высокая надежность, длительный ресурс

работы, возможность непрерывного круглосуточного

функционирования, низкий уровень шума и энерго�

затрат на куб. метр произведенного воздуха являются

основными достоинствами винтовых компрессоров.

Основой винтового компрессора является винтовая

группа, рабочим элементом которой является винтовая

пара, состоящая из двух взаимно сцепленных «червяч�

ных» роторов. Это обеспечивает более низкое потреб�

ление электроэнергии на выработку сжатого воздуха.

Обычно, ведущий ротор выполнен как винт с четырех�

заходной резьбой (витками), а ведомый с шестью. Та�

кое передаточное число считается оптимальным и сде�

лано для того, чтобы уменьшить нагрузку на ведущий

винт. Полный рабочий цикл сжатия осуществляется за

один оборот ведущего винта. Особая конструкция воз�

душной головки компрессоров позволяет достичь вы�

соких выходных данных при низких потерях мощности.

Компрессоры снабжены панелью управления и элек�

тронной системой контроля, охлаждающей камерой и

шумозащитным кожухом. Данные установки способны

обеспечивать круглосуточную подачу сжатого воздуха

и отвечают требованиям самых взыскательных потре�

бителей, как по производительности, так и по эксплуа�

тационным расходам.

Аксессуары
На рынке предлагается широкая гамма аксессуаров

для всего ассортимента компрессорных установок:

ресиверы, осушители, воздушные фильтры, сепарато�

ры и т.д.

Вертикальные ресиверы снабжены всеми необходи�

мыми соединениями. При неравномерной подаче воз�

духа они служат буфером,

который придает распреде�

ляющей системе времен�

ную устойчивость и потреб�

ление воздуха может быть

выше, чем производитель�

ность компрессора.

Использование осуши�

теля позволяет конденсиро�

вать большую часть воды,

которая находится в паро�

образном состоянии. При�

менение осушителя решает

раз и навсегда проблемы

наличия воды в сжатом воз�

духе. Они могут быть осна�

щены высокоэффективной

системой предварительно�

го охлаждения для работы

при высоких температурах

и электронной автомати�

ческой дренажной системой, обеспечивает на выходе

сухой воздух.

Сепараторы для разделения воды и масла собирают

отделяемое остаточное масло в специальный контей�

нер, выделяя воду, очищенную от примесей, для после�

дующего выпаривания, содержание масла в конденса�

те, сливаемом из воздушных компрессоров, соответ�

ствует нормам экологического законодательства.

Сепараторы циклонного типа используют центробеж�

ную силу для удаления капель конденсата, которые об�

разуются в потоке сжатого воздуха при снижении тем�

пературы. 

Охладитель воздуха применяется для снижения темпе�

ратуры сжатого воздуха и удаление из него образовав�

шегося конденсата перед входом в основную систему.

Дренажные устройства предназначены для слива

конденсата, образующегося во вторичных охладите�

лях, осушителях, фильтрах и воздушных ресиверах.

Используются в любых системах сжатого воздуха, тре�

бующих слива конденсата. Выпускаются с ручным, по�

луавтоматическим, автоматическим и электронным

сливом конденсата.

Андрей Бесшовный

Влагоотделитель воз�

душного компрессора.

Использование всего спектра пневмоинструмента

невозможно без компрессора.
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«Мы предлагаем нашим клиентам смазочные матери�

алы, абсолютно соответствующие современным между�

народным стандартам, � говорит главный технолог заво�

да технических масел «ЮКОЙЛ» Владимир Кирильчук.

Наша бизнес�модель состоит в том, чтобы поставлять

на рынок отечественную продукцию, замещающую им�

портную, и развивать долгосрочные отношения с клиен�

тами. Это означает, что мы концентрируемся не столько

на росте объемов, сколько на предложении клиентам

масел и смазок только гарантированного качества, соот�

ветствующего требованиям между народных стандар�

тов, в самой удобной и привлекательной упаковке».

Похоже, что эта концепция оказалась успешной т. к.

масла и смазки под торговой маркой «ЮКОЙЛ» стано�

вятся все более популярными, а их продажи растут. Кли�

енты компании оценили возможность снижения издер�

жек в своем бизнесе за счет замены дорогих импортных

масел на более демократичные по цене отечественные.

«Мы заметили, что наши масла, созданные по ориги�

нальным технологиям, все больше вытесняют традици�

онные ГОСТовские продукты, независимо от сферы

применения, � комментирует Владимир. � Как только

украинские компании пытаются строить свою работу

по международным стандартам, они понимают, что

этот подход касается и практики применения смазоч�

ных материалов. Вот тут мы можем быть им полезны с

учетом и качества наших масел, и имеющихся допус�

ков на них».

Допуски � это важная составляющая смазочного биз�

неса. Специалисты завода учитывают это. К примеру,

весьма востребованные рынком масла для дизельных

двигателей коммерческих автомобилей, выпускаемые

«СП ЮКОЙЛ», имеют допуски таких ведущих мировых

производителей техники, как Volvo, Cummins, Caterpil�

lar, Mercedes Benz, Renault.

Вообще компания серьезно относится не только к ка�

честву масел и смазок, но и к получению подтверждения

этого качества авторитетными международными орга�

низациями. Так, например, «СП ЮКОЙЛ» � первая укра�

инская компания, которая получила лицензию амери�

канского института нефти (API), подтверждающую ка�

чество продукции.

«Производство качественных масел и смазок � это

сложный процесс, требующий большого внимания к

закупаемому сырью, � говорит Кирильчук. � Поэтому

мы требуем от наших поставщиков высокого уровня

качества и обслуживания. Я должен сказать, что не

так много компаний могут соответствовать нашим

требованиям. К их числу, безусловно, относится Lub�

rizol � мировой лидер в производстве присадок для

смазочных материалов. Lubrizol поставляет нам не

только компоненты для производства масел. Самое

главное � это технологии, рецептуры и сопровождение

нашего производства специалистами Lubrizol на всех

этапах, что позволяет нам быть уверенными в свойс�

твах нашей продукции».

Более 150 видов смазочных материалов

«ЮКОЙЛ», поставляемых тысячам потре�

бителей, формируют доброе имя компании.

Сегодня продукция под торговой маркой

ЮКОЙЛ поставляется на экспорт не только

в страны СНГ, но и в Евросоюз, подтвер�

ждая тезис о своей конкурентоспособности.

«Я не хочу выдумывать, что у нас приме�

няются какие�то таинственные технологии,

делающие наше масло уникальным, � гово�

рит Владимир. � Мы просто делаем качес�

твенную продукцию, которая ни в чем не

уступает зарубежной, но более доступна.

Если ты не самый известный и не самый

крупный на рынке, то для достижения успе�

ха нужно стараться больше других, вот мы

и стараемся». Хотелось бы, чтобы это ут�

верждение укрепилось и в измученной

сомнениями голове украинского потреби�

теля: «пришло время покупать свое».

www.yukoil.com

Еще несколько лет назад в Украине весьма ог�

раниченно выпускались смазочные материалы

для современной техники. Смазочная отрасль

отставала от потребностей рынка, который ак�

тивно насыщался новой, в том числе импор�

тной техникой. Но за последние годы в отрас�

ли прозошли позитивные сдвиги, появились

новые имена. Одно из них – «ЮКОЙЛ», завод

технических масел в Запорожье, один из са�

мых современных в Восточной Европе.

Время покупать
«свое» масло

Масла, 
автохимия
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Виробництво
балансувальних стендів,
вулканізаторів 
та продаж обладнання 
для СТО в асортименті

«АСОГИС»

м. Харьків 
вул. Біологична, 19А 
тел./факс: (057) 733$20$07
е$mail: asogis$ltd@rambler.ru, www.asogis.com.ua

ТОВ «Риал-Сервіс»
18000, м. Черкаси, вул. Одесская 50, оф. 301

т/ф.: (0472) 66-45-39
т.: (0472) 38-42-02

м.т.: (067) 470-62-22
e$mail: realservice@ukr.net

www.realservice.ck.ua

00ББЛЛААДДННААННННЯЯ  
ддлляя  ССТТОО  
ттаа  ААВВТТООССЕЕРРВВІІССУУ
ППІІДДІІЙЙММААЧЧІІ  ВВІІДД  
ВВИИРРООББННИИККАА

Производство смазочных материалов с 1965 года. 

SWD Rheinol имеет допуски ведущих автопроизводителей: 

BMW, MERCEDES�BENZ, Porsche, VW�Group (Audi, VW, Skoda, Seat), 

Opel, GM, Ford, Volvo, MAN, CUMMINS, SCANIA, Renault и др.

Официальный импортер ООО «Южтехно	Оил»
Тел.: (048) 798�86�42, 798�86�24, www.swdrheinol.com.ua, e�mail: swd�oil@i.ua

Технология «СПРУТ»

г. Луганск, кв$л Волкова, 39; (0642) 47$91$76, 47$62$99, 41$42$70; www.npo$energy.lg.ua

ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ СТО
«Мотор�Тестер» � диагностика любых автомобилей

электронных систем управления и систем впрыска
«Спрут�Форсаж�Турбо» � стенд кавитационной очистки

форсунок впрыска
«Спрут�Акустик» � электронный стетоскоп

физическое состояние двигателя и ходовой
Автосканеры различных производителей

ГАРАНТИЯ 2 года БЫСТРАЯ ОКУПАЕМОСТЬ ВЫСОКАЯ ЭФФЕКТИВНОСТЬ

Редакция 
(044) 493-45-70 

or@autoexpert.com.ua, 
www.autoexpert.com.ua



тел.: (057) 751�00�57

тел./факс: (057) 731�12�50

сайт: www.sangsin.com.ua

почта: sangsin�ua@mail.ru

тел.: (067) 579�77�73

ICQ: 289332868

GM%Daewoo

Chevrolet

KIA

Hyundai

Ssang Yong

Sangsin Украина $ официальный диллер Оптовая продажа   Формируем дилерскую сеть

Поставщик колодок 
на конвейеры
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ВВЕЕССЬЬ  ММИИРР
ППРРООФФЕЕССССИИООННААЛЛЬЬННООГГОО
ИИННССТТРРУУММЕЕННТТАА  ИИ
ООББООРРУУДДООВВААННИИЯЯ  ДДЛЛЯЯ  ССТТОО

МОТОРНАЯ
ГРУППА

ХОДОВАЯ
ЧАСТЬ

ПРАВКА
КУЗОВА

АВТОСЛЕСАРНЫЙ
ИНСТРУМЕНТ

ГИДРАВЛИКА

ЕЛЕКТРО$
ОБОРУДОВАНИЕ

МЕБЕЛЬ 
ДЛЯ СТО

МАЛАЯ
ДИАГНОСТИКА

СПЕЦИНСТРУМЕНТ
BMW & BENZ

ПНЕВМАТИКА

«ПроИнстр»
г. Киев, ул. Тимофея Строкача, 3, офис №171

Тел./факс:
+38 (044) 403�38�99, 403�39�99
e�mail: proinstr@ukr.net

ООппттооввыыйй  ооттддеелл::
+38 (044) 407�23�41, 599�39�82
e�mail: forcetools@bigmir.net

wwwwww..pprrooiinnssttrr..kkiieevv..uuaa

ГИБКАЯ СИСТЕМА СКИДОК






