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Основная масса владельцев авто&

сервисов считает, что отопление га&

зом – самый дешевый вид отопле&

ния. Так ли это? Все зависит от того,

с чем сравнивать. В этом сравнении

необходимо учитывать два основных

фактора – стоимость теплоносителя

и отопительного оборудования.

Отопительное оборудование можно

подобрать по цене в зависимости от

пожеланий и возможностей клиента.

Что же касается стоимости теплоно&

сителя, то тут с уверенностью можно

сказать, что для автосервиса, имею&

щего доступ к практически бесплат&

ному отработанному маслу, самым

дешевым сырьем для отопления явля&

ется отработка. Стоимость газа

медленно, но уверенно растет и в дан&

ный момент составляет 2,6 грн./куб

(для коммерческих организаций).

И это только начало, ведь с продвиже&

нием в Европу цены на энергоносите&

ли будут расти. Отработку же можно

купить от 0,2 до 1.5 грн./литр, в зави&

симости от качества, количества и ре&

гиона. Это говорит о том, что ото&

пление на отработанных маслах

становится все выгоднее.

Благодаря высокорентабельным,

полностью автоматизированным и

экологически безопасным отопитель&

ным системам украинские автосер&

висы могут ощутить преимущества

отопления на оборудовании Clean

Burn. Оно работает на всех без ис&

ключения видах отработанных ма&

сел, не требующих предварительной

очистки, вязкостью по SAE до 90.

Оборудование Clean Burn также мо&

жет работать на отработанных мас&

лах растительного происхождения,

дизельном и авиационном топливе.

Главное, чтобы отработанные масла

не содержали антифриза, бензина и

растворителей. КПД оборудования

Clean Burn достигает 84% и, что

самое удобное, предусматривает об&

служивание всего 1 раз в год. Произ&

водитель предоставляет лимитиро&

ванную гарантию на камеру сгорания

и камеру теплообмена до 10&ти лет.

Clean Burn подразумевает два ва&

рианта обогрева помещений: возду&

хом (модельный ряд воздухонагрева&

телей от 45&ти до 146 кВт) и горячей

водой (модельный ряд водогрейных

котлов от 50&ти до 150 кВт). Водона&

гревательные котлы эффективнее в

тех помещениях, где есть много пе&

регородок – в офисах, домах, коттед&

жах. А вот помещения с большими

площадями лучше обогревать с по&

мощью воздухонагревателей, спо&

собных очень быстро компенсиро&

вать теплопотери, особенно в момент

открывания и закрывания ворот. При

подборе воздухонагревателя нужно

ориентироваться по объему и тепло&

вым характеристикам помещения.

Так, при хорошей теплоизоляции мо&

дель 45 кВт может обогреть помеще&

ние объемом до 1000 куб. м, модель

73 кВт – 1800, модель 102 кВт – 2800,

146 кВт – 3800 куб. м.

ЧП «СВ ДАЛС»

г. Черновцы, ул. Русская, 86/3

тел./факс: (0372) 52&75&96

(050) 434&37&75

e&mail: cleanburn@ukr.net

www.cleanburn.com.ua

Отопление на газе или на отработке?
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Новости

Mercedes&Benz Sprinter с биотопливным двигателем
Семейство бензиновых и дизельных двигателей для

Mercedes&Benz Sprinter пополнилось битопливным дви&

гателем, работающем на двух видах топлива & бензине

и природном газе. Новый двигатель, мощностью 115

кВт (156 л.с.) имеет два существенных преимущества.

Первое заключается в используемом виде топлива &

природный газ экологичен, экономичен в сравнении с

бензиновым и дизельным топливом и обладает высо&

ким октановым числом. Второе преимущество нового

двигателя NGT заключается в реализованных конс&

трукторских решениях, обеспечивающих его высокий

ресурс. Совместная работа систем управления двига&

телем, механическим нагнетателем, системы смазки,

системы теплообмена в совокупности позволяют дви&

гателю одинаково эффективно работать на обоих ви&

дах топлива и получить абсолютно идентичные техни&

ческие характеристики по всему диапазону оборотов.

Переход с одного вида топлива на другой может осу&

ществляться как принудительно, так и в автоматичес&

ком режиме. Поскольку переключение происходит по&

цилиндрово, это абсолютно не заметно для водителя.

Запуск двигателя, как правило, осуществляется на

бензиновом топливе. Затем NGT автоматически перек&

лючается на газовое топливо и переходит в более эко&

номичный и экологичный режим работы. Мощность

двигателя при этом не изменяется. Переключение в

ручном режиме производится при помощи выключате&

ля на многофункциональном рулевом колесе, либо кла&

вишей на торпедо слева от рулевого колеса. Снаружи

Mercedes&Benz Sprinter NGT выглядит также как и лю&

бой другой Sprinter, и его возможности выдает лишь

наличие дополнительного заправочного клапана для

газа под крышкой топливной горловины и надпись на

задней части «NGT Natural Gas Technology».

КрАЗ С20.0: последние штрихи
Кременчугский автомобильный завод активно

проводит работы по доводке конструкции первого

опытного образца самосвала КрАЗ С20.0 с принци&

пиально новой для КрАЗа компоновочной схемой

«кабина над двигателем». Завершены лаборатор&

но&дорожные испытания, в ходе которых определе&

ны технические характеристики автомобиля, в том

числе топливная экономичность, тормозные свойс&

тва, уровень внешнего и внутреннего шума, манев&

рирование машины. Испытания показали, что воз&

можности нового самосвала значительно выше

расчетных. Например, максимальная скорость ав&

томобиля выше расчетной на 10% и составляет 90

км/час, радиус поворота автомобиля & 8,7 м, вмес&

то расчетных 9 м, максимальный угол подъема &

30%, что на 5% выше нормативного.

С учетом замечаний, полученных при проведении

предварительных испытаний, а также предложений

журналистов, проводивших в июне текущего года на

полигоне ХК «АвтоКрАЗ» тестирование КрАЗ С20.0,

внесен ряд изменений в конструкцию кабины и дру&

гих узлов и агрегатов новинки. Так в передней части

кабины появился нижний обтекатель, доработаны

замки открываемой радиаторной решетки, внутри

кабины & панель приборов. Изменены конструкция

каркаса кабины, что позволит увеличить внутреннее

пространство, улучшить эргономику рабочего места

водителя, новой стала внутренняя обивка кабины.

Каталог запчастей для IVECO Stralis от Febi Bilstein
Компания Febi Bilstein, расши&

ряя ассортимент своей техничес&

кой литературы, выпустила пер&

вый каталог запчастей собствен&

ного производства к широко рас&

пространенным коммерческим

автомобилям IVECO Stralis (Ида&

ние 2010/2011). В нем представ&

лен широкий ассортимент запчас&

тей Febi Bilstein, созданных специ&

ально для IVECO Stralis. Кроме

новой линейки поликлиновых ремней, электронный ка&

талог содержит также постоянно расширяющийся ряд

позиций для IVECO Stralis, например, водяной насос

(febi 30681), фильтр салона на основе активированного

угля (febi 30871) насос омывателя стекол (febi 24067). И

это только отдельные примеры из широкого ассорти&

мента febi. Заказной номер каталога febi IVECO Stralis

(Издание 2010/2011) & 90219.
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Одинарные грузовые шины Continental прошли

сертификацию SmartWay
В список шин, сертифици&

рованных по программе

SmartWay Агентства по за&

щите окружающей среды

США, вошли уже четвертые

шины от Continental. Одинар&

ные грузовые шины для при&

цепов Continental HTL1 (He&

avy Trailer Long&Haul) пред&

назначены для магистраль&

ных и региональных перево&

зок. Глубина протектора сос&

тавляет 13/32 дюйма, что ми&

нимизирует неравномерный износ и увеличивает эффек&

тивность потребления топлива, а состав резиновой сме&

си был также разработан с целью снизить расход топли&

ва. Уникальной особенностью Continental HTL1 являются

пирамидальные отталкиватели камней, которые не дают

острым камням застревать в протекторе и таким обра&

зом, увеличивают эксплуатационный ресурс шин.

Согласно данным, полученным в ходе тестов, прове&

денных Агентством защиты окружающей среды США

(EPA), эти модели шин могут снизить выбросы оксидов

азота. Кроме этого, они позволяют сэкономить до 3%

топлива в сравнении с самыми популярными шинами

для магистральных перевозок, если установить их на

все три оси. Согласно последним исследованиям EPA,

шины Continental HTL1 соответствуют этим требовани&

ям по сопротивлению качению.

Continental HTL1 стали четвертыми грузовыми шина&

ми, одобренными EPA, так что теперь шины с сертифи&

катом SmartWay от Continental можно установить на все

три оси & Continental HSL2 для управляемой оси; Conti&

nental HDL Eco Plus для ведущей оси; Continental HTL

Eco Plus и Continental HTL1 для прицепа.

Сертификация SmartWay означает, что шины могут ис&

пользоваться владельцами автопарков грузовой техники,

которые заинтересованы в снижении расходов на горю&

чее. К тому же, помимо низкого сопротивления качения,

одинарные шины Continental HTL1 легче, чем стандартные

двойные шины, что также уменьшает расход топлива.

Новости

МАЗ и КАМАЗ & в лизинг под 0,1% годовых
Грузовые автомобили МАЗ и

КАМАЗ известны в Украине сво&

ей выносливостью, неприхотли&

востью и, что немаловажно, дос&

тупной ценой. Группа компаний

«АИС» делает покупку автомоби&

лей МАЗ и КАМАЗ еще более вы&

годной & они предлагаются в ли&

зинг с авансом от 25% и ставкой

от 0,1% годовых в национальной

валюте.

В лизинг можно приобрести

любой автомобиль МАЗ и КАМАЗ & автокран, самос&

вал, тягач, бетоносмеситель. Лизинг предоставляет&

ся на срок от 13 до 24 месяцев с первоначальным

взносом от 25 до 40% и ставкой от 0,1% годовых.

Валюта финансирования & гривна с привязкой к кур&

су доллара. Покупатель может

приобрести автомобиль со

склада в режиме «сегодня на

сегодня».

Все автомобили МАЗ и КА&

МАЗ предлагаются по привлека&

тельным ценам. Самосвал КА&

МАЗ АС 7.54115 с кузовом

объемом 14,5 куб. м продается

по цене 300 000 грн., а цена са&

мосвала КАМАЗ АС 10.53229 с

кузовом объемом 19,4 куб. м –

350 000 грн. Автомобили отли&

чаются уменьшенным переда&

точным числом ведущих мостов,

что гарантирует снижение рас&

хода топлива.

При покупке КАМАЗ АС

7.54115 в лизинг на 24 месяца,

первый взнос составляет от

119 900 грн., среднемесячный

платеж & от 7 488 грн. Бетонос&

меситель КАМАЗ 581470 дос&

тупен в лизинг на 24 месяца с

первым взносом от 135 873 грн. и среднемесячным

платежом от 12 604 грн. А для покупки МАЗ 551605

в лизинг на 24 месяца достаточно первого платежа

от 116 513 грн., и среднемесячных платежей от 10

650 грн. В торгово&сервисной сети «АИС» в лизинг

можно приобрести и другие

модели МАЗ и КАМАЗ.

Группа компаний «АИС» под&

держивает гарантию на автомо&

били МАЗ и КАМАЗ и предлага&

ет оригинальные запчасти к

этим автомобилям. Широкая

сеть сервисных станций «АИС»

покрывает всю Украину, автомо&

били МАЗ и КАМАЗ можно обс&

лужить и отремонтировать в лю&

бой области страны.

Шановні партнери!
ДП «Автомоторс» щиро вітає Вас з

Новим роком та Різдвом Христовим!

Ми бажаємо Вам щедрого на нові

досягнення, творчі успіхи та перемо&

ги року, міцного здоров'я, любові та

турботи близьких людей, постійних

та надійних ділових партнерів.

Дякуємо за плідну співпрацю

та сподіваємося на її успішне 

подовження у наступному 2010 році!

Колектив компанії ДП «Автомоторс»
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П
ри низкой температуре за бортом «дальнобой&

щика» спасет отопитель салона, – рассказы&

вать об этом уже никому не нужно. Наверное,

трудно будет найти коммерческий автомобиль, в ко&

тором еще не установлен этот девайс. Рассказывать

о его преимуществах нет смысла, пар – он, как извес&

тно, костей не ломит. К тому же применение отопите&

лей позволит избежать многих проблем.

Во&первых, это проблема интенсивного износа

двигателя при «холодном запуске». Во&вторых –

большой расход топлива при обогреве работающим

двигателем. В&третьих – холодное сидение может

стать причиной проблем с позвоночником, почками

и органами мочеполовой системы. В&четвертых –

выезжая с обмерзшими стеклами, необходимо пом&

нить, что потолок оплаты кузовного ремонта ком&

мерческого транспорта ограничен только совестью

и воображением работников немногочисленных

специализированных СТО, на очередь к которым

еще надо суметь записаться.

Классификация и принцип работы
Несмотря на кажущееся многообразие, все отопи&

тельные устройства укладываются в рамки довольно

простой классификации. По типу энергообеспечения

их разделяют на питающиеся от электрической сети и

автономные. По виду используемого топлива авто&

номные можно разделить на дизельные, бензиновые

и газовые. По нагреваемой среде – на масляные, воз&

душные и жидкостные. По предназначению отопи&

тельные устройства делят на предпусковые подогре&

ватели и отопители салона, причем некоторые

приборы совмещают эти функции.

В чем же разница? Предпусковой подогреватель,

он же жидкостный отопитель, включен в контур сис&

темы охлаждения двигателя и нагревает кабину или

салон, работая вместе со штатным обогревателем.

Циркуляция охлаждающей жидкости (отсюда и

«второе» название), поддерживаемая дополнитель&

В лютый мороз находиться в каби*

не грузового автомобиля без ото*

пителя – испытание не для слаба*

ков. Хорошо, что проходить его

уже вряд ли кому*то прийдется,

ведь сегодня отопители штатно ус*

танавливаются на большинство

коммерческой техники. Но знать

основные принципы работы этого

устройства, считаем что надо. Ма*

ло ли – может и пригодится…

Затопим печку в кабине?
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ным электрическим насосом, позволяет быстро

прогреть двигатель перед запуском.

Второй тип отопителей – воздушный. Он нагревает

непосредственно воздух, и принцип его работы прост.

Основные составляющие воздушного отопителя – это

камера сгорания и теплообменник. Воздух нагнетает&

ся вентилятором и смешивается с топливом, которое

подается в камеру сгорания дозирующим насосом.

Воспламенение смеси происходит от керамического

стержня накаливания, который отключается в фазе

устойчивого горения. Выхлопная система производит

выброс продуктов сгорания. Нагрев воздуха происхо&

дит с наружной части теплообменника. Воздушный

поток с помощью вентилятора поступает в салон.

Датчик температуры воздуха, необходимый для кон&

троля теплового режима, располагается в потоке хо&

лодного воздуха перед теплообменником. Изменяя

обороты вентилятора и количество топлива, поступа&

ющего в камеру сгорания, блок управления поддер&

живает оптимальную производительность.

Как ни крути, а все&таки отопительное оборудова&

ние, являясь источником возгорания, представляет

потенциальную опасность. Поэтому эти приборы ос&

нащены массой защитных механизмов. Например,

индикатором перегрева, который находится на корпу&

се теплообменника. Электронный блок управления

отвечает за своевременное включение и выключение

компонентов обогревателя в разных режимах работы

и исполняет роль предохранителя. При получении

ЭБУ сигналов о перегреве, падении напряжения ниже

установленного значения и значительном отклонении

числа оборотов нагнетателя производится аварийное

отключение отопителя. Кроме того, блок управления

может заблокировать отопитель. Причиной может

стать опасность перегрева теплообменника либо нес&

колько неудачных попыток запуска нагревателя.

Выбор отопительного оборудования зависит от нес&

кольких факторов: условий эксплуатации, конструк&

ции транспортного средства и объема «инвестиций».

Типовые проблемы
Отопительное оборудование имеет массу положи&

тельных сторон, но куда ж без ложки дегтя в бочке

меда? Основная причина неисправностей нынешних

отопителей – плохое качество топлива. Зачастую это

ведет к замене горелки, а иногда и штифта накалива&

ния. Решить эту проблему можно, установив дополни&

тельный топливный бак, в который будет заливаться

«летнее» дизельное топливо, смешанно с керосином.

Вторая причина проблем с отопителями – мусор

и пыль, которые оседают на крыльчатке мотора

воздухонагнетателя и, вызывая дисбаланс, приво&

дят к его поломке.

Третья причина – топливопровод, который дол&

жен быть идеально герметизирован, поскольку

воздушные пробки могут негативно сказаться на

работе отопителя.

Ну, и последняя причина дорогостоящего ремонта –

«народные умельцы», перечень подвигов которых не

поддается логическому осмыслению, а по объему мо&

жет занять несколько номеров нашего издания.

Евгений Пащенко
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Соответствие определенного технического исполне&

ния подвески к конкретным условиям эксплуатации под&

вижного состава оказывает очень большое влияние на

оптимизацию эксплутационных затрат на ходовую часть

прицепного состава. Особое значение это имеет при

эксплуатации на плохих дорожных покрытиях. Поэтому

компания BPW провела в этом направлении в СНГ об&

ширные исследования. Данные, полученные в 1996&

2000 годах при проездах испытательного автомобиля

BPW по дорогам СНГ свидетельствуют, что динамичес&

кие нагрузки, возникающие при езде по нашим доро&

гам, в среднем в 3 раза выше, чем на дорогах Западной

Европы, количество амплитуд колебаний на оси и под&

веске примерно 10&15&кратное.

Из опыта эксплуатации грузового транспорта хоро&

шо известно, что при движении по неровным дорогам

средняя скорость автопоезда снижается до 40%, рас&

ход топлива возрастает до 70%, а межремонтный про&

бег сокращается на 35&40%. В итоге общая производи&

тельность автотранспорта снижается более чем на

треть, а себестоимость перевозок возрастает в полто&

ра раза. Масштаб этих потерь впечатляет и по понят&

ным причинам желание их минимизации вполне естес&

твенно и закономерно.

Бороться за увеличение эффективности грузопере&

возок можно двумя основными методами. С одной

стороны, необходимый эффект можно получить путем

повсеместного улучшения качества дорожного покры&

тия. С другой & путем совершенствования техники и,

прежде всего, за счет модернизации подвесок грузо&

вого транспорта. А так как возможности качественно&

го улучшения дорог явно выходят за рамки компетен&

ции операторов рынка грузоперевозок, то в борьбе за

эффективность грузоперевозок использование сов&

ременной техники становится главным аргументом

грузоперевозчиков.

Вопрос, посредством каких систем и механизмов оси

колес связаны с рамой в грузовом транспорте, всегда

был актуальным. Прежде всего, это связано с тем, что

покрышки колес недостаточно эффективно поглощают

неровности дорожного полотна. И даже если использо&

вать колеса большого диаметра со сниженным давлени&

ем в нем, то в нынешних условиях коренным образом

снизить нагрузку на раму едва ли удастся. Без эффек&

Представить современный мир грузо*

перевозок без полуприцепов невоз*

можно. Львиная доля перемещаемых

по всему миру товаров и грузов на

сегодняшний день приходится имен*

но на них. По этой причине скорость,

надежность и качество доставки са*

мых разнообразных грузов в настоя*

щее время зачастую определяется

не только и не столько техническими

характеристиками грузового автомо*

биля. В тяжелых дорожных условиях

именно возможности полуприцепов, а

вовсе не мощность двигателя грузо*

вого автомобиля чаще всего и опре*

деляет скорость движения.

Без
лишних 
колебаний
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тивно работающей подвески обойтись, пожалуй, могут

только большегрузные карьерные самосвалы с их ог&

ромными колесами да тихоходные колесные тракторы

или спецтехника. Только их покрышки ограничено спо&

собны более или менее эффективно погашать негатив&

ное влияние дорожных неровностей.

Кроме покрышек колес, широко распространенным уп&

ругим элементом в грузовом транспорте всегда являлись

рессоры. Причиной столь высокой популярности рессор

на грузовом транспорте является их универсальность.

Благодаря особенностям своей конструкции, рессора в

подвеске способна играть сразу едва ли не все роли од&

новременно. Она эффективна и как упругий элемент, и

как направляющий аппарат. Другим положительным ка&

чеством рессоры является то, что при ее применении

сборка и ремонт не являются сложной технологической

задачей. Но, хотя рессора достаточно проста конструк&

тивно и технологична в ремонте, все же она имеет целый

ряд серьезных недостатков. К ним относятся высокое

межлистовое трение (может достигать 1/4 от упругой си&

лы рессоры), исключающее возможность плавного хода

на хорошей дороге, большой вес, габариты (рессоры

должны быть максимально длинными, поскольку возни&

кающие в них напряжения обратно пропорциональны

квадрату длины) и материалоемкость в сочетании с вы&

сокой технологической сложностью производства. Лис&

ты для рессор изготавливают из дорогой, высокопроч&

ной стали, в состав которой входит и кремний, и марга&

нец (55ГС, 55С2, 60С2), и хром, и никель (50ХГ). Предел

текучести стали, идущей для изготовления листов рессо&

П
римером успешной инноваци&

онной деятельности в сфере

производства подвесок может

служить история компании BPW.

Компания BPW Bergische Ach*

sen KG является одним из ведущих

производителей осей и систем под&

весок для прицепной техники на Ев&

ропейском рынке.

История компании берет начало в

1784 году. Изначально компания на&

зывалась Bergische Patentachsenfab&

rik Wiehl. Тогда кузнечная мастер&

ская занималась производством и

ремонтом осей для сельскохозяйс&

твенной техники и повозок различ&

ного назначения.

1898 г. BPW основана как Bergis&

che Patentachsenfabrik GmbH в Виле.

Первой продукцией были смазывае&

мые оси для сельскохозяйственной

техники и запатентованные оси для

автобусов. Запатентованная систе&

ма новой оси уже имела долговре&

менную смазку маслом, в отличие от

осей, которые должны были посто&

янно смазываться.

1903*1909 гг. BPW разрабаты&

вает и запатентовывает новую ось.

Название этой оси & "NOKO axle" &

взято из начальных двух букв фами&

лий партнеров компании.

1920 г. В ранние 1920&ые BPW

начала производство осей подшип&

ников скольжения для автомобиль&

ных прицепов.

1924 г. Вместе с SKF BPW раз&

рабатывает оси, используя кони&

ческие роликоподшипники. Эти оси

ознаменовали собой революцию в

производстве прицепов и сельско&

хозяйственных машин, т.к. деревян&

ные колеса уступили место сталь&

ным дискам.

1958 г. Происходят изменения

конструкции осей BPW от сплошных

неразрезных осей к полым нераз&

резным осям.

1973 г. BPW начинает производс&

тво легких пневматических подве&

сок.

1985 г. BPW включается в произ&

водство тормозных накладок без ис&

пользования асбеста.

2000 г. Впервые BPW представи&

ла на IAA концепцию электрически

управляемого тормозного диска со

стационарным суппортом & так назы&

ваемый ECO&DiscTronic. Вместе с

компанией SACHS BPW создала

систему PDC, сочетающую в себе

пневматическую подвеску и аморти&

заторы.

2003 г. Компания BPW начинает

серийную установку тормозных ме&

ханизмов с новым узлом крепления.

Особенность новинки заключается в

том, что болты креплений направле&

ны по касательной к тормозному

диску. Данное новшество принесло

еще один положительный эффект &

собственный вес конструкции

уменьшился на 10 кг, и появилась

возможность устанавливать более

толстые (на 10%) тормозные нак&

ладки, что также повышает эконо&

мическую эффективность.

2003 г. Компания BPW начинает

серийное производство осей с новой

системой подвески Airlight Direct из

семейства Airlight II. Здесь пневмоа&

мортизатор расположен прямо на

осевой балке и имеет уменьшенные

размеры. Такая компоновка элемен&

тов подвески позволила снизить об&

щий вес оси на 23 кг. Благодаря из&

мененному распределению нагрузки

теперь 100% колебаний гасится

пневмоамортизатором. Это делает

перевозки более безопасными и

позволяет транспортировать очень

хрупкие грузы. Тормозной узел сме&

нил свое местоположение: теперь он

стал более доступным для проведе&

ния сервисных работ и защищен са&

мой осью. Пневмоподушка теперь

также находится в более защищен&

ном месте & между рамой прицепа и

балкой самой оси.

2003 г. BPW запустила в серий&

Осевые агрегаты BPW на пнев�

моподвеске

Двухосные балансирные

рессорные агрегаты типа "W"
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ры, должен быть не менее 1150 Н/см2. Рессоры выдержи&

вают высокие и многократно повторяющиеся напряже&

ния прогиба, если на поверхности листов в результате

термообработки не появляются обезуглероженные учас&

тки, отсутствуют трещины и другие дефекты. Все это

можно обеспечить только за счет использования дорогих

технологических процессов производства. Следствием

этого является высокая стоимость рессоры.

Теперь о недостатках рессор, обуславливающих не&

достаточную эффективность работы подвески в целом.

Прежде всего, они выражаются в том, что рессоры об&

ладают линейной характеристикой жесткости (прогиб

прямо пропорционален прикладываемому усилию). Для

эффективной работы подвески требуется иные показа&

тели. Необходимо, чтобы по мере прогиба жесткость

прогрессивно увеличивалась. И хотя частично изменить

жесткость рессоры можно за счет установки серьги с

наклоном (встречается на легких и средних грузовиках)

или путем применения цилиндрической задней опоры

(на тяжелых грузовиках), эти конструктивные меры спо&

собны обеспечить нелинейность жесткости от нагрузки

в очень узких пределах. Кроме того, конструктивным не&

достатком применения рессоры в подвески является до&

пущение продольного колебания оси, исключающего

точную работу подвески в целом.

Тенденция развития грузовой техники ясно демонс&

трирует, что весовой коэффициент использования авто&

мобиля, определяемый отношением полезной нагрузки

к собственному весу, непрерывно возрастает. Требова&

ние минимизировать собственный вес конструкции на&

ряду с увеличением весового коэффициента использо&

вания транспорта при обеспечении максимальной эф&

фективности обуславливает то, что подвески со сталь&

ными рессорами уже не отвечают современному уровню

требований. Современные конструкции подвески дол&

жны обеспечивать:

& максимальную плавность хода без значительных

смещений подрессоренных и неподрессоренных частей

автомобиля;

& минимальный просвет между рамой и осями;

& постоянство высоты уровня пола даже при измене&

нии нагрузки.

Линейные характеристики традиционных упругих эле&

ментов не обеспечивают допустимую частоту собствен&

ных колебаний, равную 90&120 мин&1. Поэтому конструк&

торы в настоящее время все чаще обращаться к упру&

гим элементам с нелинейной, прогрессивной характе&

ристикой. Например, к пневматическим.

ное производство сразу несколько

новинок: тормозные колодки и тор&

мозные диски. Главным отличием

первых стало применение нового

фрикционного материала Textar T

3030. Он менее подвержен износу и

имеет улучшенные температурные

характеристики. Узел крепления

также претерпел некоторые измене&

ния. С его помощью установка тор&

мозных колодок стала проще, а эф&

фективность торможения возросла

благодаря более точному контакту с

диском. Сами диски также получили

"обновку". Это специальные высту&

пы на внутренней вентилируемой

поверхности. С их помощью значи&

тельно увеличивается теплоотдача,

а этот фактор является одним из ос&

новных составляющих надежности

дисковых тормозных систем. Хими&

ческий состав материала диска так&

же оптимизирован и меньше под&

вержен износу. 

2003 г. Для осей с дисковыми

тормозами компания BPW разрабо&

тала новую систему контроля износа

тормозных колодок. Новое изделие,

получившее название "BWI 03 Brake

Monitor", обладает множеством до&

полнительных функций. Разработчи&

ки создали простую систему индика&

ции состояния тормозных накладок.

Тормозной монитор легко можно ус&

тановить на любой тягач.

2004 г. После запуска в произ&

водство новых тормозных колодок

Textar T3030, компания BPW расши&

рила ассортимент. Теперь такие тор&

мозные колодки выпускаются для

трех типоразмеров дисковых тормо&

зов. Одним из главных преимуществ

новинки является улучшенное креп&

ление фрикционного слоя к металли&

ческому основанию. Это значительно

повышает надежность тормозного

узла. Допускается даже нагревание

до 800 градусов по Цельсию. Конс&

труктивные особенности новых коло&

док таковы, что не позволяют перег&

реваться всему фрикционному слою.

Это значит, что даже при длительных

торможениях эффективность тормо&

зов останется на должном уровне. В

результате обычные прицепы получи&

ли высококачественную тормозную

систему, не уступающую по своим

характеристикам аналогичным сис&

темам на грузовиках и тягачах. 

2004 г. Компания BPW начала се&

рийный выпуск новой подвески Air&

lightDirect. Новинка расширила гам&

му известной подвески Airlight II, ко&

торая используется на полуприце&

пах. Ее главной особенностью явля&

ется перенос пневмоподушки непос&

редственно на ось. Таким образом,

все воздействия от неровностей до&

роги воспринимаются только подуш&

кой, тогда как в обычной подвеске

доля нагрузок на подушку составля&

ет около 60%. AirlightDirect на 28 кг

легче предшествующей модели, что

положительно сказывается на плав&

ности хода и сроке службы осей.

Тормозной цилиндр "переместился"

за осевую балку, которая препятс&

твует его загрязнению.

Рессорно�балансирная

подвеска BPW типа "VB"
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Автокомпоненты

Пневматические упругие элементы, в отличие от уста&

ревших аналогов, имеют целый ряд неоспоримых преи&

муществ. Прежде всего, они обладают большей энерго&

емкостью в основном рабочем диапазоне и при больших

прогибах. Следовательно, обеспечивают снижение амп&

литуды колебаний, уменьшение количества энергии,

поглощаемой амортизаторами, и упрощают регулиров&

ку. При этом, в отличие от подвесок со стальными упру&

гими элементами, прогрессивная характеристика дости&

гается без усложнения конструкции.

Пневматические упругие элементы легко обеспечива&

ют автоматическое регулирование жесткости и дина&

мичного хода подвески в соответствии с условиями наг&

ружения. Благодаря этому достигается большая плав&

ность хода, оптимизируются иные эксплуатационные ка&

чества. При неизменных размерах пневматического уп&

ругого элемента подвеска обладает высокой степенью

унификации для транспортных систем разной грузопо&

дъемности. В том числе и со значительной разницей в

показателе этой величины. Пневмоэлементы также об&

ладают высокой долговечностью, недостижимой для

стальных упругих элементов.

Для улучшения устойчивости при торможении пневмо&

подвеска может точно регулировать тормозные усилия

на колесах в зависимости от изменения нагрузок на них.

Точность ее работы превышает точность механических

систем регулирования тормозного давления. При этом у

пневмоподвески нет недостатков электронных систем,

допускающих сбои в сложных условиях работы.

Справедливости ради необходимо отметить, что сов&

ременные производители грузовой техники нередко

применяют комбинированную подвеску, состоящую из

полурессор и пневмоэлементов. Это связано с тем, что

пневмоподушки не имеют жесткой связи с рамой и, что&

бы устранить нежелательные смещения, в конструкции

подвески необходимы продольные и поперечные реак&

тивные тяги. В этом варианте конструкции ось соедине&

на с рамой посредством как пневмоэлементов, так и по&

лурессор, выполняющих также роль продольных реак&

тивных штанг. Благодаря применению этой конструкции

удается обеспечить эффективность гашения колебаний

подвеской и высокую точность ее работы.

В то же время внедрение электроники в управле&

ние работой подвески позволяет отказаться от при&

вычных металлических конструкций стабилизаторов.

Электроника четко отслеживает изменения положе&

ния и, перегоняя воздух в пневмобаллонах, выравни&

вает крен рамы.

Мировой рынок прицепной техники для перевозки от&

личается чрезвычайным разнообразием моделей. Опе&

раторы этого рынка действуют в условиях острой конку&

рентной борьбой, что положительно сказывается на

темпах совершенствования техники.

Продукция производителей отечественных прицепных

составов по важнейшим технико&эксплуатационным па&

раметрам существенно уступает современным запад&

ным образцам. Выход отечественные предприятия ви&

дят в широком применении комплектующих (оси, сцеп&

ные шкворни, колеса и шины, тормозная аппаратура,

гидростанции и т.п.) ведущих мировых производителей.

Очевидно, что в дальнейшем тенденция использования

импортных высокотехнологичных комплектующих будет

только усиливаться. Ведь важность эффективной рабо&

ты подвески на грузовом транспорте более чем очевид&

на. Тем более, что:

1. Правильно настроенная подвеска полуприцепа

автопоезда предполагает расход примерно 30 л

топлива на 100 км.

2. В случае если все оси полуприцепа смещены

относительно направления движения даже на 10

мм, хоть и остаются параллельными друг другу,

расход топлива автопоезда составляет уже 31,3 л

на 100 км. Перерасход топлива одним автопоездом

при этом в год (при годовом пробеге 150 тыс. км)

составляет 1800 л. Затраты на покрышки в год уве�

личиваются на 700 евро.

3. Износ втулок реактивных тяг и рессор, повреж�

денная подвеска, когда оси полуприцепа не парал�

лельны друг другу и разнонаправлены по отноше�

нию к направлению движения. Расход топлива ав�

топоезда составляет уже 35,6 л на 100 км (увеличе�

ние на 19%). Перерасход топлива составляет 8500

л в год. Цена неисправности или неоптимальной

работы подвески в этом случае увеличивается еще

и за счет дополнительного износа двух комплектов

покрышек.

Андрей Ильчук
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В
первую очередь & доступность. Соотношение

доллар/евро на уровне 1/1,3&1,4 обеспечило бо&

лее низкую цену на вторичном рынке автомоби&

лям производства США по сравнению с европейскими

грузовыми автомобилями. Второе немаловажное обс&

тоятельство & в американских грузовиках в меньше

используются сложные электронные узлы, что обес&

печивает лучшую ремонтопригодность в сложной си&

туации. Еще одно несомненное преимущество & ком&

форт в кабине. Ну и, наконец, компоновка капота

большинства американских грузовиков является не&

оспоримым преимуществом в плане пассивной безо&

пасности, что в условиях высокой аварийности на до&

рогах России немаловажный фактор.

Но наряду с положительными качествами, грузовики

из США обладают и рядом специфических особеннос&

тей, осложняющих эксплуатацию и ремонт. Самые оче&

видные из них: низкая маневренность из&за большой

базы, что осложняет маневрирование во время погруз&

ки&разгрузки, и, так называемая, «модульная» конс&

трукция, осложняющая подбор запасных частей и рас&

ходных материалов во время ремонта.

На сегодняшний день все автомобили производства

США представляют собой своеобразный «конструк&

тор», где под одинаковым внешним видом скрываются

совершенно разные узлы и агрегаты. Такая ситуация

сложилась из&за того, что автомобильные заводы США

самостоятельно производят только кабины и рамы, а

двигатели, коробки передач, мосты и другие детали вы&

пускают независимые производители, конкурирующие

между собой. Это обеспечивает большое количество

возможных сочетаний. Можно сказать, что подобрать

на вторичном рынке два полностью идентичных автомо&

биля довольно сложно. Это является сдерживающим

фактором для дальнейшего распространения амери&

канских грузовиков в России, т.к. в основном такие ма&

шины эксплуатируют частные предприниматели и не&

большие компании. Для крупных компаний содержать

большую номенклатуру запасных частей и расходных

материалов нерентабельно. Эта же особенность амери&

канских грузовиков вызывает трудности и при ремонте.

В частности на американских автомобилях в основном

устанавливаются двигатели Cummins, Detroit Diesel, Ca&

terpillar, Volvo, Mack для диагностики и ремонта которых

зачастую требуется специфическое оборудование, и са&

мое главное персонал, квалификация которого позво&

ляет ремонтировать разные марки двигателей. Это

представляет определенные трудности для автосерви&

сов, не привязанных к какой&то одной марке.

Подобная ситуация складывается и с ремонтом

КПП. В основном на американские автомобили ус&

танавливаются КПП следующих производителей:

EATON, ZF, MERITOR.

А если принять во внимание, что существуют различ&

ные виды мостов и прочих узлов (например, тормозной

системы), то вырисовывается следующая картина & не&

зависимые станции технического обслуживания физи&

чески не могут держать в наличии даже основные рас&

ходные материалы, т.к. это влечет за собой создание

целых складских комплексов, и как следствие, замора&

живание оборотных средств в большом объеме.

Подобный путь & единственно возможный для неза&

висимых станций технического обслуживания в усло&

виях кризиса и падения платежеспособности заказ&

чиков. Особенно актуален такой подход на таком

специфичном рынке, как рынок по ремонту амери&

канских грузовиков.

С начала этого века годов в Украи*

не начали пользоваться популяр*

ностью грузовики из Америки. Се*

годня уже никого не удивляют на

дороге грузовые автомобили Peter*

bilt, Freightliner, Volvo, и Internatio*

nal. Что же обеспечило такую попу*

лярность этим грузовикам?

Сервис «американцев»
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Эксплуатация

И
спользование синтетических масел облегчает

запуск двигателя и снижает расход топлива.

Одновременно уменьшается износ двигателя.

Не пугайтесь высокой цены синтетики, скупой платит

дважды. Но и гоняться за раскрученными брендами

тоже не стоит. Оплата чужих рекламных компаний не

имеет ничего общего с экономией ваших денег. Не

используйте различные присадки в топливо, если

только это не рекомендовано производителем. В

свое время этил (свинец) применяли для улучшения

характеристик двигателей. 

Глушите двигатель на стоянках и остановках. Рабо&

та на холостом ходу не приносит никакой пользы дви&

гателю. Наоборот частая работа с пониженной нагруз&

кой может быть причиной неисправностей. Ну а о том,

что топливо сжигается бесполезно, думаю напоми&

нать не надо. Некоторые автомобилисты считают по&

тери несущественными. По моим подсчетам работа

на холостом ходу и завышенные холостые обороты

двигателя в сумме могут повысить расход примерно

на 10&15%. Только не переусердствуйте. Любой пуск

двигателя & это повышенный износ деталей. Поэтому

глушить машину на светофоре и остановках длитель&

ностью меньше минуты все же не стоит. Если это спе&

циально не рекомендовано производителем, не разог&

ревайте двигатель на холостом ходу. 

Чтобы начать плавное, медленное движение на пони&

женной передаче вполне достаточно 20&30 секунд после

запуска. В холодное время подобным методом вы разог&

реваете не только двигатель, но и ходовую. Если летом

вы припарковали машину в тени, она не будет перегре&

ваться и уменьшится испарение топлива, особенно бен&

зина. Кроме того, возможно не придется включать кон&

диционер. Не включайте кондиционер на полную

мощность. Кондиционер использует энергию, получае&

мую из моторного топлива. После охлаждения салона

его лучше выключить и ограничиться вентиляцией. 

Поддерживайте оптимальное давление в шинах. Не&

дорогой аккумуляторный насос с манометром увеличит

пробег резины и уменьшит расход топлива. Если ко&

нечно вы не забудете регулярно проверять давление.

Хотя бы раз в неделю. При этом помните, что с точки

зрения экономии топлива, повышенное давление бо&

лее предпочтительно, чем пониженное. Приучите себя

ездить спокойно и плавно, без дерганий и ненужных ус&

корений. Основные непродуктивные потери топлива

происходят именно в моменты торможений и разгонов.

Держите дистанцию, это позволит реже нажимать на

тормоз. Приближаясь к светофору, заранее сбрасы&

вайте скорость. Если перед вами красный, более эко&

номично медленно ехать, а не дожидаться зеленого,

стоя на месте. Не увлекайтесь скоростью. Сопротивле&

ние воздуха пропорционально кубу скорости движения.

Грубо говоря, когда вы увеличиваете скорость в 2 раза,

сопротивление воздуха, а значит, и расход топлива на

его преодоление увеличивается в 8 раз. Тише едешь &

дальше будешь. Наши предки не расходовали мотор&

ное топливо, но поговорка верна и сейчас.

Рассчитывая график поездки, старайтесь предус&

мотреть движение с минимально возможной скорос&

тью. Движение накатом на нейтральной передаче поз&

воляет экономить топливо. Но в этом случае вы

лишаете себя возможности применить торможение

двигателем, а значит, снижаете эффективность тор&

можения и безопасность движения. Кроме того, увели&

чивается износ тормозных колодок. Наиболее безо&

пасным и экономичным в современных автомобилях

будет движение накатом на наивысшей передаче,

просто убрав ногу с педали газа. Ездить дешево мож&

но. Убедитесь в этом сами.

Ездить дешево можно. Убедитесь в

этом сами. Основной технический

совет * поддерживайте хорошее сос*

тояние вашего автомобиль. Повы*

шенный расход топлива и ваших де*

нег * спутник большинства неисправ*

ностей двигателя и трансмиссии. 

Как сэкономить на топливе?
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Д
ля успешного старта двигателя в холодное время

года рекомендуется использовать менее вязкое

масло. При отрицательных температурах оно

становится очень вязким, что затрудняет запуск мото&

ра. Поэтому если летом рекомендуется заливать масло

марки 10W40 или 15W40, то зимой лучше использо&

вать масло с вязкостью на 5 единиц меньше & 5W40 или

10W40 соответственно.

Зимой значительно повышается нагрузка на аккуму&

ляторные батареи. Включенные фары, освещение в ка&

бине и работа автономного отопителя требуют от акку&

муляторов повышенной отдачи. А утром, когда

разрядка батарей доходит до максимума, нужно завес&

ти холодный мотор. Вот и подумайте, можно ли с ваши&

ми аккумуляторами отъездить еще одну зиму, или луч&

ше застраховать себя от неприятных неожиданностей и

купить новые.

Топливо замерзает гораздо реже & сильные морозы в

Украине бывают редко. Поэтому проблемы обычно воз&

никают в начале зимы, с первыми морозами, а на зап&

равках все еще продают «летнюю» солярку. Кстати, в

таком случае может помочь система подогрева топли&

ва. Они бывает нескольких видов. Иногда в бак отво&

дится трубопровод от системы охлаждения двигателя,

и таким образом топливо в баке даже в 40&градусный

мороз не замерзнет. Существуют также электрические

системы подогрева, но они рассчитаны на более мяг&

кий европейский климат, и греют не все топливо в ба&

ке, а только открытый участок топливопровода.

Очень часто в морозы страдает пневмосистема. В

большинстве случаев виной тому вода, замерзающая в

клапанах, после чего автомобили просто не заводятся.

И правильно делают, поскольку сжатым воздухом уп&

равляется не только подвеска, но и тормоза. Обычно

вода в пневмосистему попадает из атмосферного воз&

духа. Правда, сразу после компрессора на пути возду&

ха & специальные фильтры&влагоотделители, призван&

ные очищать воздух от частиц воды. Но если фильтр

отслужил свое, он перестает работать и влага попада&

Если кто*то думает, что готовиться к

зиме не обязательно, то он ошибает*

ся. Когда проводишь за рулем круг*

лый год, начинает казаться, что зи*

ма – это временное неудобство в виде

грязи, снега и льда на дорогах. Такое

отношение обычно приводит к тому,

что после очередной ночевки в мороз

автомобиль не хочет ехать. Даже хва*

леные иномарки замерзают, не гово*

ря уже о «МАЗах» и «КамАЗах».

Как подготовить грузовой
автомобиль к зиме?
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ет в пневмосистему автомобиля. В мороз влага осаж&

дается и замерзает на металлических поверхностях

трубопроводов и клапанов, что и приводит к незапла&

нированным простоям. Чтобы избежать подобных

проблем, рекомендуется вовремя менять фильтры, а

также периодически сливать конденсат из ресиверов.

Специалисты рекомендуют перед началом зимнего пе&

риода залить в систему 50 граммов тосола. Если авто&

мобиль склонен к «промерзанию», в течение зимы опе&

рацию можно повторить. Кстати, замерзание очень

часто приводит к сбоям в системе управления пневма&

тикой (ECAS). Это «лечится» только на СТО с компью&

терным оборудованием, поэтому дешевле подготовить

грузовик к морозам, чем ждать неприятностей.

Безопасность на зимней дороге обеспечивается не

только тормозами. Многое зависит от состояния шин.

Если резина изношена больше, чем на 80%, ее лучше

сменить на новую, а на ведущую ось & установить ши&

ны с блочным рисунком протектора. Это значительно

улучшит сцепление с дорогой и придаст устойчивость

даже на скользкой дороге. И вообще, все колеса тяга&

ча и прицепа должны быть приведены в полную готов&

ность до наступления снегопадов. Потом на это просто

не будет времени и возможности. Вспомните, перед

Новым годом перевозчики с ног сбиваются, и никто не

обращает внимания на разные мелочи. А когда маши&

ны в грязи по самую макушку, разглядеть какие&либо

неисправности вообще невозможно. На горных доро&

гах на помощь шинам приходят цепи, поэтому зимой

без них лучше не выезжать. Застрять можно даже в не&

большой долине на равнинной местности. И тогда при&

дется ждать, пока дорогу не приведут в порядок (это

как минимум несколько часов, а с нашими дорожника&

ми & и того больше) или платить предприимчивым трак&

тористам не менее сотни за подъем.

Как известно, комфорт водителя зимой во многом

зависит от того, как работает автономный отопитель.

Во время движения иномаркам зачастую хватает и

штатной печки. Но отечественные грузовики теплоизо&

ляцией не отличаются, и часто за рулем приходится си&

деть в фуфайке. На стоянке же с работающим двигате&

лем стоять не только неудобно из&за шума и выхлоп&

ных газов, но и экономически невыгодно. Проще уста&

новить автономный обогреватель и наслаждаться теп&

лом даже в лютые морозы. Тем, у кого «автономки»

уже установлены, нужно позаботиться об их исправ&

ности. Рекомендуется раз в сезон показываться специ&

алистам на предмет профилактики. Следует также

помнить, что баки для автономных отопителей лучше

устанавливать так, чтобы не замерзала солярка. Это

может быть задняя стенка кабины, поближе к моторно&

му отсеку. Во время движения поток теплого воздуха

не даст топливу замерзнуть, а на стоянке бак будет

закрыт от ветра. Если же забор топлива осуществляет&

ся из бака самого грузовика, нужно проследить, чтобы

топливопровод был изолирован. Для этого не обяза&

тельно ехать в автосервис & можно самому купить нес&

колько метров обычной трубной изоляции подходящего

размера и «укутать» топливопровод.

И, наконец, не забудьте сменить воду в бачке омыва&

теля на специальную жидкость или просто добавить в

воду спирт. Летом на этом еще можно экономить, но

зимой вода замерзнет. Даже если бачок установлен в

кабине, бывают дни, когда водитель находится дома, а

грузовик стоит на стоянке. За сутки кабина остывает, и

вода в бачке успешно замерзает.

Помните: зима & не время для экономии. То, что про&

ходит летом, зима не пропускает, поэтому если хотите

не стоять, а нормально работать, нужно как следует

подготовиться:

1. Двигатель: замена масла на менее вязкое, провер&

ка подогрева топлива

2. Пневматика: замена влагоотделителя, добавление

тосола в пневмосистему

3. Шины: Изношенные заменить на новые, сделать

ТО, купить и возить с собой цепи

4. Аккумуляторы: проверить работоспособность и

при необходимости установить новые

5. Автономка: проверить работоспособность, при не&

обходимости изолировать топливопровод

6. Бачок омывателя: добавить спирт или залить спе&

циальную жидкость.
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В
учебнике написано, что нужно применять «То�

сол», а мне рекомендуют антифриз. Это ведь со�

вершенно разные вещества!

На самом деле это одно из самых стойких заблужде&

ний, которому уже не один десяток лет. Антифриз (от ан&

ти& и freeze & замерзать, англ.) & это жидкость, не замер&

зающая при низких температурах. А «Тосол» & это всего

лишь разновидность антифриза, отличающаяся соста&

вом присадок. Поэтому вполне возможно, что продавец

может порекомендовать вам другой антифриз, который

по составу присадок может быть не хуже, а даже лучше.

Я не доливаю воду в систему охлаждения, жидкость

не подтекает. Зачем ее менять? Ведь этиленгликоль

свой состав не меняет, и температура замерзания не

изменилась?

Элементы системы охлаждения современных двига&

телей изготовлены из различных материалов (чугун,

сталь, алюминиевые сплавы, латунь и т.д.). Поэтому

для защиты их от коррозии, кроме этиленгликоля и во&

ды в состав антифризов вводят комплекс антикоррози&

онных присадок. Кроме них в этом «коктейле» смеша&

ны антипенные и ряд других присадок. Поскольку

присадки вступают в химические реакции с материала&

ми деталей системы охлаждения, рано или поздно ан&

тифриз теряет свои свойства. Высокая температура

деталей, с которыми он контактирует, ускоряет хими&

ческие реакции между компонентами антифриза и ма&

териалами, из которых изготовлены детали системы

охлаждения. Поэтому менять его все же нужно. Причем

Владелец современного автомобиля

часто вспоминает о наличии системы

охлаждения только тогда, когда

стрелка указателя температуры сдви*

гается с привычного места в красный

сектор на шкале, на щитке загорает*

ся красная лампочка, или, еще хуже,

из*под капота появляются клубы па*

ра. Чтобы избежать подобных ситуа*

ций, разберем наиболее типичные

причины их появления, а заодно раз*

веем некоторые мифы.

Как избежать ремонта
системы охлаждения?

Эксплуатация
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производители обычно указывают или пробег, или

срок службы. Например, антифриз, приготовленный из

концентрата Havoline XLC, в легковых авто работает 5

лет или 250000 км пробега. 

Не знаю, кто и как фасовал этот концентрат, лучше я

его совсем разбавлять водой не буду. В этом случае он

гарантированно не замерзнет!

Крайне опасное заблуждение! Этиленгликоль (кон&

центрат антифриза) замерзает при температуре всего

&13°С. В то же время он обладает совершенно уникаль&

ным свойством понижать температуру замерзания вод&

ных растворов (вплоть до &70°С). Поэтому чистый эти&

ленгликоль замерзнет раньше, чем даже

разбавленный на треть. Не зря в рекомендациях по

применению названного выше концентрата Havoline

XLC указано: для получения температуры замерзания &

20°С готовится смесь из 33% концентрата и 67% дис&

тиллированной воды, соотношение 50:50 дает темпе&

ратуру замерзания &38°С, 70:30 & &69°С. Но добавлять

больше 70% концентрата нельзя!

Чтобы не купить подделку, нужно попробовать ан�

тифриз «на язык». Настоящий � сладковатый на вкус.

Мысль правильная, с точки зрения вкуса антифриза.

Он действительно сладкий, как и все гликоли. Но такая

проба & дело очень опасное. Независимо от торговой

марки, все антифризы являются сильными ядами, поэ&

тому пробовать их на язык категорически запрещено!

Кроме того, таким образом можно лишь определить

наличие в жидкости этиленгликоля. А сколько его там,

какой состав присадок, и не является ли эта смесь под&

крашенной синькой водой с добавлением настоящего

антифриза «для вкуса» & сказать трудно. Поэтому пра&

вильнее будет купить охлаждающую жидкость в мага&

зине. Если есть сомнения по поводу маркировки, или

нового названия & попросите каталог фирмы&произво&

дителя, они есть в большинстве серьезных магазинов.

Зачем искать для долива точно такой же антифриз?

Взял любой такого же цвета, и никаких проблем! 

Добавление ярких красителей производится со&

вершенно не для того, чтобы выделить антифризы,

одинаковые по составу. Во&первых, яркие неестес&

твенные цвета привлекают внимание и сигнализиру&

ют об опасности, так как антифризы ядовиты. Во&

вторых, подкрашенный антифриз облегчает поиски

утечек, если таковые появляются, и облегчает кон&

троль его уровня в расширительном бачке. В&тре&

тьих, применение нового цвета привлекает внимание

покупателей к новому продукту (первоначально ан&

тифризы окрашивались в синий цвет, и лишь затем

появились красный и зеленый). 

Поэтому антифризы как одного цвета, так и разноц&

ветные, лучше не смешивать. Все определяется сов&

местимостью пакета присадок. В некоторых случаях

они могут просто нейтрализовать друг друга, а иногда

могут выпасть в осадок. И тот, и другой результат при&

ведут к досрочному ремонту системы охлаждения. От&

носительно безопасны при смешивании антифризы с

допуском VW & VW TL 774F (G12 Plus). Но в этом слу&

чае нужно быть абсолютно уверенным в марке антиф&

риза, который уже залит в двигатель. 

Менять антифриз не нужно, пока не изменился его

цвет.

Долговечность красителя и долговечность антифриза

& вещи разные, и между собой они чаще всего не взаи&

мозависимы. Поэтому ориентироваться на цвет антиф&

риза при определении срока его замены не стоит. Для

этого есть рекомендации завода&изготовителя автомо&

биля (в первую очередь) и производителя антифриза

(во вторую очередь). Если, кстати, это новый продукт,

обратите внимание, есть ли у него допуски производи&

теля именно вашего авто. Допуск есть & никаких проб&

лем, можно руководствоваться теми сроками замены,

которые рекомендованы для этого антифриза. 

В моем стареньком «Камазе» летом можно исполь�

зовать обычную воду. Это позволяет экономить на ан�

тифризе.

Сэкономить можно. Но придется тратить деньги на

промывку системы охлаждения от накипи, отложив&

шейся на стенках блока цилиндров и в радиаторе. Кро&

ме этого, антифриз имеет смазывающие свойства, че&

го требует насос системы охлаждения и краник печки

во многих двигателях (и ВАЗов в том числе). Если в

систему залить обычную воду, это может привести к

коррозии деталей из алюминиевых сплавов.

Итак, использовать воду в системе охлаждения мож&

но только в экстренных случаях, чтобы доехать до сер&

виса или домой. Выбирая антифриз, нужно выполнять

рекомендации завода&изготовителя автомобиля, как

по требованиям к самому антифризу, так и к срокам

его замены. Между собой антифризы разных марок

лучше не смешивать. Если есть сомнения & обратитесь

к продавцам магазинов или на сайты производителей

(официальных дилеров). Это позволит избежать дос&

рочных ремонтов системы охлаждения.

Замену антифриза лучше проводить в соответствии с

нормами, указанными производителем.
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Диагностика
и ремонт

Т
ормозной механизм, включая тормозной ци&

линдр, состоит из двух основных частей: Тор&

мозная скоба (1) скользит по направляющим

пальцам (8, 9), смонтированным на тормозном суп&

порте (2) вместе с подвижными тормозными колод&

ками (35, 36), удерживаемыми бугелем (38) и фик&

сирующими пружинами (37). При помощи этих

деталей, тормозная сила передается опорным по&

верхностям тормозного суппорта (см. рис. 1 и 2).

Открытая в радиальном направлении конструк&

ция тормозной скобы позволяет быстро и просто

заменять тормозные колодки. Конструкция тормоза

позволяет продлить интервалы замены тормозных

колодок за счет очень малой допустимой остаточ&

ной толщины фрикционного материала накладок.

Для компенсации износа тормозных накладок и

диска, приводной механизм тормоза оборудован

автоматическим регулятором зазора (АРЗ). АРЗ,

вне зависимости от условий эксплуатации и заг&

рузки автотранспортного средства, постоянно под&

держивает требуемый минимальный зазор между

тормозными накладками и тормозным диском.

Вместе с жесткой и прочной конструкцией тормоз&

ной скобы, это обеспечивает надежность и безо&

пасность в управлении тормозной системой, а так

же значительно повышает шансы избежать аварии

во время экстренного торможения.

Внутренние движущиеся детали тормозного ме&

ханизма смазаны на весь период эксплуатации, а

все уплотнительные элементы не требуют обслу&

живания или замены при условии, что они не пов&

реждены умышленно или по неосторожности. Тор&

мозной механизм оборудован электрическим

индикатором/датчиком предельного износа мате&

риала тормозных накладок (40).

Указания по обслуживанию
Настоящая инструкция иллюстрирует все необ&

ходимые шаги и последовательность операций,

производимых при установке деталей существую&

щих ремкомплектов. Размеры ключей необходи&

мых при проведении ремонтных работ, а так же мо&

менты затяжки соединений приведены в таблице 1.

Для смазки деталей тормозного механизма ис&

пользуйте только смазочный материал из тубы,

поставляемой в составе оригинального ремком&

плекта.

Меры безопасности при проведе*

нии ремонта
Безукоризненное техническое состояние диско&

вого тормоза имеет важнейшее значение для обес&

печения комфортной езды и безопасности при тор&

PAN 19*1 является современным

одноштоковым дисковым тормоз*

ным механизмом (далее – тор*

моз), предназначенным для уста*

новки и эксплуатации в качестве

рабочего, дополнительного и сто*

яночного тормоза на передних и

задних осях коммерческих автот*

ранспортных средств, с разме*

ром колесного диска 19,5 дюй*

мов. Механизм тормоза приво*

дится в действие механически

при помощи диафрагменного или

пружинного тормозного цилин*

дра смонтированного на крышке

механизма привода тормозной

скобы. Монтаж тормозного ци*

линдра непосредственно на ско*

бе позволяет получить очень

компактный узел, позволяющий

оптимально использовать компо*

новочное пространство на автот*

ранспортном средстве.

Дисковый тормозной
механизм с подвижной скобой
Тип PAN 19=1
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можении. Регулярно контролируйте степень износа

и отсутствие повреждений тормозных накладок и

тормозного диска. Повреждения материала накла&

док или диска, либо их износ свыше установлен&

ных пределов, снижает тормозную эффективность,

что в свою очередь может привести к аварии. Об&

горевшие, оплавленные, либо промасленные тор&

мозные колодки должны заменяться немедленно.

Всегда используйте принцип одновременной заме&

ны всех тормозных колодок на оси.

Во время проведения ремонтных работ необхо&

димо располагать транспортное средство на ров&

ной поверхности, а также предпринять все необ&

х о д и м ы е м е р ы п о и с к л ю ч е н и ю е г о

самопроизвольного движения. Для подъема тран&

спортного средства и блокирования его от самоп&

роизвольного движения используйте только про&

веренные и предназначенные для этих целей

устройства и приспособления. Во время работы с

тормозным механизмом, необходимо принять все

необходимые меры по исключению его несанкци&

онированного привода в действие. Во избежание

получения травм не приводите в действие тор&

мозной механизм с вынутыми из него тормозны&

ми колодками. Во избежание получения травм не

очищайте тормоз сжатым воздухом, либо при по&

мощи аппаратов моющих под высоким давлени&

ем. Не располагайте пальцы рук во внутреннем

пространстве тормозной скобы. В связи со значи&

тельным весом тормозного механизма, всегда

производите его монтаж и демонтаж вдвоем. В

связи со значительными моментами, необходи&

мыми для разборки и сборки болтовых соедине&

ний, при работе со снятым с транспортного

средства тормозным механизмом, надежно зак&

репляйте его в соответствующем приспособле&

нии. Открытие крышки приводного механизма на

тормозной скобе, так же как и ослабление затяж&

ки крепящих ее болтов не допускается! Внутри

приводного механизма нет деталей требующих

Рис. 1. Вид тормоза PAN 19�1 сверху. Рис. 2. Вид тормоза PAN 19�1 сбоку.

Таблица 1. Моменты затяжки

Позиция
Размер
ключа,

[SW]

Шестигранник
Момент Затяжки, [Нм]

Наружн. Внутр.

I 8 X –

Направление вращения шестигранника:

• Регулировка, против хода часовой стрелки (влево),

уменьшение воздушного зазора, max. момент 3.

• Разрегулирование, по ходу часовой стрелки (вправо), увеличение воздушного

зазора, max. момент 12.

• Внимание: Не пользуйтесь механическими гайковертами!

II 17 X – 30 + 15

III 24 X –

290 ± 20 рекомендуется.

Пожалуйста, изучите сборочную инструкцию производителя транспортного

средства.

IV 14 – X

310 ± 30

Порядок затяжки направляющих пальцев:

1. Длинный палец (длинный болт с внутр. шестигран.).

2. Короткий палец (короткий болт с внутр. шестигран.).

V 24 X –

310 ± 30

Порядок затяжки направляющих пальцев:

1. Длинный палец (длинный болт с внутр. шестигран.).

2. Короткий палец (короткий болт с внутр. шестигран.).
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сервисного обслуживания.

Используйте только оригинальные ремкомплек&

ты WABCO, а также тормозные колодки, с матери&

алом накладок, одобренным для данного типа

тормоза. При ремонте используйте только реко&

мендованный инструмент. Не пользуйтесь меха&

ническим инструментом и гайковертами. Произ&

водите затяжку гаек и болтов только с

соблюдением предписанных моментов затяжки.

После замены тормозных колодок, для предот&

вращения чрезмерного нагрева деталей тормоза,

избегайте экстренных и затяжных торможений в

течение первых 50 км пробега транспортного

средства. При обнаружении значительного абра&

зивного износа или трещин в литых деталях тор&

моза замените соответствующий узел, следуя ука&

заниям инструкции. По окончании ремонта,

тормозная система транспортного средства дол&

жна быть проверена на роликовом тормозном

стенде или, если такой возможности не имеется,

при помощи контрольных торможений во время

пробного пробега.

Проверка работы автоматического

регулятора зазора
Общее указание: направления и моменты для

вращения шестигранника гайки регулятора зазора

указаны в таблице 1, позиция I.

Последовательность операций приведена ниже.

Аккуратно удалите из крышки приводного ме&

ханизма заглушку 12 регулятора зазора 22. Вни&

мание: Правильное расположение инструмента

при удалении заглушки 12 показано на рис. 3

слева. Не располагайте инструмент между корпу&

сом скобы и наружной стороной уплотнительного

кольца (как показано на рис. 3, справа), в этом

случае возникает опасность нарушения внутрен&

него уплотнения.

Используя накидной ключ (таблица 1, позиция I),

поверните шестигранник регулятора зазора приб&

лизительно на 1/2 оборота в направлении по часо&

вой стрелке. Внимание: не прикладывайте чрез&

мерное усилие к шестиграннику регулятора 22, а

так же не используйте для этого рожковый ключ.

Не использовать для регулировки гаечный ключ с

открытым зевом. Надев накидной ключ на регули&

ровочную гайку, убедитесь, что при проверке регу&

лятора ничто не помешает вращению ключа!

Не снимая накидного ключа, приведите в дейс&

твие механизм тормоза 5 раз (P=0.1мПа). Если

ключ (см. жирные стрелки на рис. 4) поворачива&

ется в направлении против часовой стрелки при

каждом срабатывании тормозного механизма, это

означает, что АРЗ функционирует. Примечание:

по мере увеличения количества срабатываний ме&

ханизма АРЗ, величина углового перемещения на&

кидного ключа становится меньше. Автоматичес&

кий регулятор зазора считается исправным, если

накидной ключ поворачивается, как описано вы&

ше. Снимите накидной ключ с шестигранника.

Рис. 3 Рис. 4

Рис. 5 Рис. 6
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Вставьте назад заглушку 12, убедитесь, что она

села в отверстие плотно и без перекоса.

Возможные неисправности: если накидной

ключ (см. жирные стрелки), надетый на шестиг&

ранник регулятора 22: а) не поворачивается; б)

поворачивается только лишь при первом сраба&

тывании тормозного механизма; в) поворачива&

ется вперед и назад при каждом срабатывании

тормозного механизма; это означает что АРЗ не&

исправен. При наличии подобных неисправнос&

тей замените тормоз.

Проверка состояния тормозных 

накладок
Последовательность операций приведена ниже.

Внимание: во избежание повреждения тормозно&

го диска, тормозные колодки должны быть замене&

ны не позднее, чем толщина любой из накладок

достигнет 2 мм. Остаточная толщина фрикционно&

го материала не должна быть меньше 2 мм

(рис. 5). A = остаточная толщина фрикционного

материала 2 мм. B = изначальная толщина фрик&

ционного материала 21 mm. При уменьшении оста&

точной толщины фрикционного материала А <

2 мм, замените тормозные колодки.

Проверка состояния тормозного 

диска
Последовательность операций приведена ниже.

Удалите тормозные колодки, руководствуясь

указаниями раздела 3, и измерьте остаточную

толщину тормозного диска между его рабочими

поверхностями (рис. 6). В = начальная толщина

диска 45 мм. Г = допустимый предельный износ

до 37 мм. Тормозной диск должен быть заменен.

Рекомендуется производить одновременную за&

мену тормозных дисков на оси. Д = начальная

толщина колодки 30 мм. Е = толщина основания

колодки 9 мм. Ж = минимальная остаточная тол&

щина фрикц. материала 2 мм. И = абсолютная

минимальная толщина при которой колодки дол&

жны быть заменены 11 мм.

Внимание: контролируйте предельную величину

износа тормозного диска и накладок. Изношенные

до предела диски и накладки снижают тормозную

эффективность и могут стать причиной неисправ&

ности тормозов и как следствие – аварии.

www.wabco�auto.com

В 2010 году ЗиЛ начнет выпуск новой модели «Кентавр»
Московское ОАО «Завод им. И. А. Лихачева» (АМО

«ЗиЛ») в 2010 году начнет производство автомобиля

4329МО «Кентавр». Такие данные были приведены на за&

седании правительства Москвы. Согласно Комплексной

программе промышленной деятельности в городе Москве

на 2010&2012 гг., которую рассматривает правительство

Москвы, в 2010 году новая модель будет поставлена на

производство, в 2011&м планируется обеспечить выпуск

2,5 тыс. автомобилей, в 2012&м – 4 тыс. автомобилей.

«Кентавр» представляет собой бескапотный среднетон&

нажный грузовик грузоподъемностью 4,5 т, оснащенный

гидроусилителем руля. Планируется, что он составит се&

рьезную конкуренцию китайским и корейским грузовикам.

Кроме того, в документе отмечается, что ОАО «Автофра&

мос», 94,1% акций которого принадлежит компании Rena&

ult и 5,9% – правительству Москвы, в 2010 году начнет про&

изводство новой модели Renault Sandero и к 2012 году

увеличит объем выпуска автомобилей до 160 тыс. в год.

Daimler может стать владельцем КамАЗа к 2018 году
Немецкий автомобильный концерн Daimler AG в нас&

тоящее время договаривается о покупке 5&6% ОАО

«КамАЗ». Об этом журналистам сообщил председа&

тель совета директоров КамАЗа Сергей Чемезов. Он

также добавил, что к 2018 г. Daimler может довести

свою долю в ОАО «КамАЗ» до контрольной.

Напомним, что в рамках подписанного 12 декабря

2008 года соглашения о стратегическом партнерстве

Daimler приобрел 10% акций КамАЗа. За данный пакет

немецкий концерн заплатил 250 млн. долларов, еще 50

млн. долларов будут получены до 2012 года в случае

успешной работы КамАЗа.

Volvo Trucks: метан + дизель
Volvo Trucks первым из производителей начнет ис&

пользовать высокоэффективные дизельные двигате&

ли, работающие на смеси метана и дизельного топли&

ва. Такие двигатели удовлетворяют строгим требова&

ниям введенного в 2009 году стандарта Euro 5. Испыта&

ния в полевых условиях начнутся в Швеции и Великоб&

ритании в 2010 году. Уникальная технология позволяет

компании сочетать преимущества газа

с высокой производительностью ди&

зельного двигателя, которая почти на

30&40% превосходит производитель&

ность двигателя, основанного на ис&

пользовании свечей зажигания. В ре&

зультате, такой грузовой автомобиль

потребляет намного меньше топлива,

чем обычный грузовик, работающий

на газе. Решение основано на переводе двигателей

Volvo на газ, а также добавление специальных баков

для сжиженного метана. Кроме того, устанавливается

отдельная топливная система с газовыми инжекторами

на впускном коллекторе. Небольшое количество ди&

зельного топлива впрыскивается и воспламеняется

компрессией, что в свою очередь приводит к возгора&

нию смеси метана и воздуха. Это из&

бавляет от необходимости применять

свечи зажигания и позволяет Volvo ис&

пользовать все преимущества высо&

копроизводительной дизельной техно&

логии. В результате, мощность и ездо&

вые характеристики такие же, как у

грузовиков, работающих на обычном

дизельном топливе.
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МУЛЬТИБРЕНДОВАЯ ДИАГНОСТИКА

для коммерческого транспорта
нового поколения

ЭКСКЛЮЗИВНЫЙ ПРЕДСТАВИТЕЛЬ
ФИРМ ACTIA & CoJali на территории УКРАИНЫ

ТОВ «НПП «Изотоп Прибор Сервис»
г. Киев, ул. Семашко, 13, оф. 209, тел.: (044) 233>46>81

E>mail: izotop@zeos.net, office@ipspc.kiev.ua
www.truck>elektronik.com.ua

ПРЕВРАТИТЕ ОТРАБОТАННЫЕ МАСЛА
В ДЕШЕВОЕ И ЧИСТОЕ ТЕПЛО

Энергосберегающие отопительные системы 

> АВТОМАТИЗИРОВАННОЕ И ЭКОЛОГИЧЕСКИ 
БЕЗОПАСНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ. СЕРТИФИКАТ УКРСЕПРО.

> ТЕПЛОВАЯ МОЩНОСТЬ – ОТ 45 кВт ДО 150 кВт. 
> ОБСЛУЖИВАНИЕ – 1 РАЗ В ГОД

> УДОБНОЕ РАСПОЛОЖЕНИЕ ЗА ПРЕДЕЛАМИ РАБОЧЕЙ ЗОНЫ.
> ТОПЛИВО – МОТОРНЫЕ, ТРАНСМИССИОННЫЕ И ГИДРАВЛИЧЕСКИЕ 

ОТРАБОТАННЫЕ МАСЛА, РАСТИТЕЛЬНОЕ МАСЛО.
> ЛИМИТИРОВАННАЯ ГАРАНТИЯ 10 ЛЕТ.

ЧП «СВ Далс»
моб/менеджер: (067) 372-69-08, моб/офис: (050) 434-37-75

тел/факс:  (0372) 527-596, e-mail: cleanburn@ukr.net,
www.cleanburn.com.ua



от официального дилера ОАО «ТД»ЕПК», ОАО «ХАРП», ОАО 10ПЗ 

(057) 715>51>50 
715>51>60

www.autopp.biz

ПОДШИПНИКИ
от официального дилера ОАО «ТД»ЕПК», ОАО «ХАРП», ОАО 10ПЗ 

Ремни, цепи, кольца, манжетыРемни, цепи, кольца, манжеты

ПОДШИПНИКИ

ООО «Побутавтоцентр»
официальный дистрибьютор в Украине

Киев, тел.: 493>45>80 
консультация,  доставка, установка

Ремонт та обслуговування транспортних засобів
автобусів, причепів та н/причепів, мікроавтобусів

Львівська обл., с. Гамаліївка, вул. Київська, 1

Професійний ремонт дизельної апаратури Bosch
Діагностика бортових систем автомобілів MAN
Діагностика пневматичних систем WABCO

Стіл замовлень: (032) 242�05�77, Тел/факс: (032) 242�05�74



«Агро�Союз» официальный дистрибутор компании Pirelli в Украине

Редкие 

и эксклюзивные

размеры шин

Пирелли контроль над мощностью

www.agrosoyuz.ua

Широкий ассортимент шин. Доставка по всей территории Украины. 110 филиалов

Тел.: (0562) 36�74�12 / 13, бесплатные звонки по Украине : 0 (800) 302�88�60 


